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Последняя ледовая переправа. И к вече 
РУ 180-тонный трансформатор будет до 
ставлен на Колымскую ГЭС. 


Чтобы стать водителем «Татры», нужно 
пройти курс в этом учебном центре. 


На Северной испытательной станции 
(филиал полигона НАМИ): справа нале- 
во — заведующий В. Афанасьев, его за- 
меститель А. Марамашкин и ииженер- 
испытатель Н. Копылов. 


В лаборатории приборов станции идет 
отладка оборудования. У стенда — ин- 
женер-приборист Н. Марков. 


Эти КрАЗы из аткинской автобазы раз- 
возят по Колымской трассе дизельное 
топливо. 
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Дальнейшему подъему всех со- 
ветских республик в значительной 
мере способствует решение таких 
крупных общесоюзных народно- 
хозяйственных задачг как освое- 
ние топливно-энергетических и 
сырьевых богатств районов Сиби- 
ри, Дальнего Востока и Севераг 
зоны БАМа... 

Из постановления ЦК КПСС 
«О 60-й годовщине образования 
Союза Советских 
Социалистических Республик» 


Еще ранней весной, начав готовиться 
к 60-летию образования СССР, редак- 
ция наметила в числе других меро- 
приятий ряд автомобильных, экспедиций. 
Маршрут одной из них пролег по самым 
северным автомобильным дорогам стра- 
ны, по самым отдаленным районам на- 
циональных окраин бывшей царской 
России, достигших после Великого Ок- 
тября в семье советских народов под- 
линного расцвета и продолжающих ин- 
тенсивно развивать экономику и культу- 
ру. Маршрут захватил три крупнейшие 
автотрассы: Колымскую, зимник от Сусу- 
мана до Якутска и АЯМ — амурско-якут- 
скую магистраль до Тынды, протяжен- 
ностью в общей сложности почти 3600 
километров. В Москве мы уже знали: 
ледовые переправы и зимники в этом 
районе действуют только до середины 
апреля, и в более позднее время осу- 
ществить экспедицию вряд ли удалось 
бы. Поэтому наши корреспонденты вы- 
летели в конце марта в Магадан, отту- 
да начали свое путешествие по Колыме 
и Якутии. 

Публикуем первую часть их путевого 
очерка. 


Магадан встретил не по-зимнему при- 
ветливо: ярким солнцем, легким двадца- 
типятиградусным морозцем. Наверное, 
поэтому, несмотря на восьмичасовой 
перелет, мы легко окунулись в при- 
вычную атмосферу большого города. 
Вот только восемь часов разницы дава- 
ли о себе знать и на первых порах ме- 
шали чувствовать себя совсем как дома. 
Привыкая к новому отсчету времени, хо- 
дили и ездили по городу, брали первые 
интервью, фотографировали, а внутри 
постоянно и независимо от нас сущест- 
вовало стойкое ощущение какой-то не- 
реальности происходящего. 

Сновали по улицам автомобили. Дело- 
вито спешили по своим делам прохо- 
жие. От автовокзала уходили по распи- 
санию автобусы. В морском порту рит- 
мично кланялись краны, грузившие кон- 
тейнеры в кузова и на прицепы авто- 
мобилей. И все это был Магадан — 
один из самых отдаленных от Москвы 
областных центров, столица сурового 
колымского края, город моряков и ав- 
томобилистов, мечта, пожалуй, каж- 
дого человека, любящего путешест- 
вовать. 

Наше состояние точно понял замести- 
тель начальника областного автотранс- 
портного управления Сергей Григорье- 
вич Семенов, один из первых, с кем 
мы здесь познакомились. 

— Ожидали увидеть лютую зиму, за- 
несенные снегом дороги? — улыбает- 
ся он. — Надо было приехать на месяц 
раньше. Эта зиме была на редкость 
злая, лет пятнадцать уже такой не слу- 
чалось. Увидели бы местную экзотику 
во всей красе и уж тогда бы сразу по- 
верили, что это север. 

— Л мы как раз обратили внимание 
на очищенные от снега мостовые и тро- 
туары. 

— Ничего удивительного. В сильные 
холода у нас чистят улицы тщательней: 
автобусы должны ходить регулярно, 
чтобы люди не мерзли на остановках. 

— Вы, конечно, слышали, — продол- 
жал он, Магадан называют воротами 
Колымы. Отсюда мы грузим продукцию 
на теплоходы. Отсюда развозим грузы 
по приискам, поселкам, колхоза^<і. И ес- 
ли говорим, что область уверенно раз- 
вивается, строится, растет — то в этом 
прямая заслуга автотранспорта. Приве- 
ду несколько цифр: в 1975 году мы вы- 
везли из порта 5 тысяч контейнеров. 
Спустя пять лет — уже 139 тысяч I А на 
конец пятилетки запланировано еще 
больше. А ведь это только часть того, 
что перевозим. 

Далее разговор переключился на ав- 
тобусное хозяйство. Сергей Григорье- 
вич подошел к карте области. 

— Видите, по всей Колымской трас- 
се до Усть-Неры регулярные рейсы. 
Маршрутами связаны 284 населенных 
пункта области. Общая протяженность 
автобусных линий около 15 тысяч кило- 
метров. Дороги? Я о них говорить не бу- 
ду. Сами увидите. Да и водители рас- 
скажут, что к чему, ничего не утаят, ни 
хорошего ни плохого. 

Эти слова мы вспомнили через два 
дня, когда в утренних сумерках за на- 
ми заехала «Волга» и мы отправились 
на трассу — кормилицу края, как ее 
здесь называют. С этого момента, соб- 
ственно, и началась наша автоэкспеди- 
ция. Мелькнул напоследок указатель 
«Магадан», перечеркнутый жирной крас- 


ной линией. И вспомнились строчки из 
книги «10 лет Магаданской области», 
которую листали накануне: «До Вели- 
кой Октябрьской социалистической ре- 
волюции на всей территории нынешней 
Колымы и Чукотки кочевало и вело по- 
лукочевой образ жизни чуть больше 20 
тысяч человек». Всего 20 тысяч 1 Сейчас 
в одном Магадане число жителей пре- 
высило 120 тысяч, в области насчиты- 
вается около 450 тысяч человек. Так ли 
уж сурова КолымаІ 

Дорога приобретает все более гор- 
ный характер. Крутые подъемы, спуски. 
На подъемах вдоль обочин аккуратные 
бугорки, присыпанные снегом. На них 
таблички: «песок». Это дорожники еще 
с осени завезли по всей трассе «под- 
сыпку». Без нее забраться вверх и в 
хорошую погоду непросто. А уж в голо- 
лед, да еще с прицепом... 

Такие подъемы берут, как говорят, 
«на лопате». Водитель, сидящий за ру- 
лем, медленно тянет машину вверх, а 
его напарник либо водитель другого 
автомобиля подсыпает под колеса пе- 
сок, уголь, щебень — что подвернется. 
Тут уж работа до пота. Как начал под- 
сыпать, так до самой верхушки и будет 
бежать рядом, только бы не забуксовала 
машина. 

Это мы приводим слова Владимира 
Марковича Галицкого, начальника бере- 
лехской автобазы, одной из самых из- 
вестных на Северо-Востоке. 

Встреча с ним состоялась после но- 
чевки в Сусумане. Ночь была холод- 
ная — за сорок градусов. Двигатель на- 
шей «Волги», стоявшей под окном, так 
до самого утра и работал на холостом 
ходу. К нашему удивлению, водитель 
Володя ни разу за ночь не вставал — 
настолько это для него обыденно и 
привычно. 

Утром поехали в берелехскую авто- 
базу. Там и состоялась беседа с Галиц- 
ким, в самом начале которой мы вспом- 
нили о дорогах, а он кое-что пояснил; 

— Прежде хочу сказать несколько 
слов об условиях, в которых работают 
здесь люди и автомобили. Средняя го- 
довая температура около минус 22 гра- 
дусов по Цельсию. Зимой часто падает 
и до 50, а в минувшую зиму мороз, до- 
ходил до 64 градусов. Лето короткое — 
не больше пятидесяти дней. Почва от- 
таивает в июне — июле, и только в по- 
верхностном слое. Ниже — вечная 
мерзлота. Заметили? Даже трубы отоп- 
ления и водоснабжения у нас, как это 
ни кажется странным, идут по верху, а 
не в траншеях. Иначе все поломается 
при подвижках грунта. 

— С наступлением холодов, — про- 
должает Галицкий, — двигатели не глу- 
шатся, по несколько месяцев работают 
день и ночь непрерывно. Стоит остано- 
вить мотор — тепло моментально ухо- 
дит из железа, и потом вдохнуть в него 
жизнь уже не удается до весны. На- 
кладно, конечно, но выхода другого по- 
ка нет. 

Владимир Маркович говорил нам и о 
требованиях, предъявляемых и технике. 

— Наш выбор остановился на двух 
марках, — сказал он, — на БелАЗах и 
«татрах». С чехословацкими автомоби- 
лями работаем давно. Первая «Татра- 
111» появилась здесь в 1947 году. Она 
и сейчас работает, правда, уже в каче- 
стве памятника. На смену ей пришли 
«татры-148»». Водителям они нравятся. 
Загружают их таи, что вес автопоезда 
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порой превышает 60 тонн. И ничего, бе» 
гают. БелЛЗы работают здесь с 1975 
года. И не только выполняют обыч- 
ную свою обязанность на коротком пле- 
че, но и делают то, что, наверное, и не 
снилось конструкторам: ходят через 
перевалы за 300 — 400 километров... 

Беседа с Галицким была долгой. Пос- 
ле нее нам показали и саму автобазу и 
учебный центр ее, где проходят пере- 
подготовку водители, принявшие пред- 
ложение работать на «татрах». Кстати — 
отличный центр. Такому могут позави- 
довать в любом городе! Рассказали и 
о планах: к сентябрю сдать новый га- 
раж; закончить столовую и соединить 
ее крытым переходом с остальными по- 
мещениями — тогда будет меньше за- 
болеваний; завершить 12-квартирный 
дом в Берелехе и 24-квартирный — в 
Аркагале... В общем, транспортники рас- 
считывают не уступить позиций во Все- 
союзном соревновании. И хоть позиции 
эти крепкие — дважды в десятой пяти- 
летке автобаза была призером Всесоюз- 
ного социалистического соревнования, 
а бригада Федора Блыкина (комплекс 
экскаваторов плюс двадцать один 
БелАЗ) стала призером ВДНХ и брига- 
дир получил в награду «Москвич», — 
удерживать достигнутое труднее, чем 
завоевывать, и все об этом помнят. 

И наконец, назвали нам такую цифру: 
в коллективе, насчитывающем чуть ли не 
две тысячи человек, работают предста- 
вители 34 национальностей. Тут, на веч- 
ной мерзлоте далекой Колымы, почти 
рядом с полюсом холода, который, по 
последним сведениям, сместился к са- 
мой Усть-Нере, сошлись они на одном 
трудовом поприще. Сошлись в одной 
семье. И сообща добывают столь нуж- 
ное стране золото, столь необходимые 
уголь, нефть, другие полезные ископае- 
мые. И своими сердцами отогревают 
свой суровый край. 

Рядом с берелехской автобазой, на ви- 
ду у нее, разместилась северная испы- 
тательная станция — филиал полигона 
НАМИ. Нам повезло: в те дни там на- 
ходились две новейшие машины Волж- 
ского автозавода — ВАЗ — 2108, прохо- 
дившие испытания в северных условиях. 
Автомобили эти мы уже видели. Перед- 
неприводные, с современной формой 
кузова, они через несколько *лет поя- 
вятся на наших дорогах. Упомянули же 
мы о новой базовой модели ВАЗа, чтобы 
на конкретном примере показать, ка- 
кой вклад вносит станция, заложенная 
.пять лет назад и пущенная в строй в 
прошлом году, в совершенствование не 
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только специальной техники для Севе- 
ра (здесь испытывались КрАЗ — 260С, 
ЗИЛ — 131 С, ПАЗ— 682, все в арктиче- 
ском исполнении), но и обычных легко- 
вых автомобилей. 

По разработанному еще в Москве 
маршруту мы должны были в Сусумане 
проститься с Колымской трассой и 
взять курс на Якутск. Но жизнь в лице 
сопровождавшего нас начальника отде- 
ла магаданского транспортного управ- 
ления Игоря Джибилова внесла коррек- 
тиву. Он считал невозможным не пока- 
зать корреспондентам еще вторую по- 
ловину «золотого кольца»: там самые 
сложные перевалы и самые красивые 
панорамы, там «зимой с прицепами не 
ходят — не впишешься в поворот». Мы 
заколебались. Тогда Игорь уточнил: «А 
вообще поселок Транспортный — ис- 
ключение в своем роде. Даже воды 
своей не имеет, пьют привозную, и все- 
таки именно в Транспортном наше луч- 
шее автохозяйство. О ночевке я уже до- 
говорился». 

Игорь во всем оказался прав. Непо- 
вторимая красота перевалов, покрытых 
голубым, сверкающим на солнце сне- 
гом; впечатляющая глубина распадков, 
вдруг открывающаяся глазу с такого 
поворота, где и две «Волги» разъезжа- 
ются с трудом, все так и было. 

И были еще люди тенькинского авто- 
предприятия — сплоченные, дружные, 
действующие как хорошо настроенный 
ансамбль музыкальных инструментов, 
в котором голос 31 -летнего директора 
Владимира Ивановича Голояда, семь лет 
назад приехавшего на Колыму из До- 
нецка, скорее не рояль, а камертон: по 
нему выверяет каждый свое звучание. 

И если мы сейчас о чем-то искрен- 
не сожалеем — так только о том, что 
не позволяет объем журнального ма- 
териала рассказать об этих людях под- 
робнее, как они того заслуживают. Хо- 
тя до сих пор звучат в ушах слова Го- 
лояда: «Семь лет в поселке клуба не 
было, построили. Не для себя только — 
для всех. Новое здание контрольно- 
технического пункта с административ- 
ными помещениями сдали досрочно. 
Старое — • под общежитие определим. 
Предприятие оснащено в основном 
КамАЗами. Чтобы их лучше обслужи- 
вать, решили строить ремонтные ма- 
стерские — все под одной крышей, 
чтобы как на заводе. Летом забетони- 
руем двор. Вот тут в центре на пьеде- 
стал поставим ЗИС — 5 — он у нас на хо- 
ду. Сам и въедет на постамент... Ма- 
шин получаем много. Сейчас своим хо- 
дом из Набережных Челнов один из 
лучших бригадиров. Скрипка, как раз 
гонит шесть КамАЗов...» 

Переночевав в Транспортном, мы 
вернулись на «точку поворота» и, одо- 
лев еще 60 километров, прибыли в 
Аркагалу — поселок угольщиков, отку- 
да по всей Колыме развозят авто- 
транспортники «горючий камень». Здесь 
нас уже ждали автомобили якутского 
областного управления автомобильного 
транспорта. Отсюда начался новый этап 
маршрута: Аркагала — Якутск. 

Бригада «За рулем»: 
Б. ДЕМЧЕНКО, 
В. КНЯЗЕВ (фото) 
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А. КОБЗЕВ 

Советский народ единодушно и с ог- 
ромным воодушевлением воспринял 
Продовольственную программу СССР, 
которая является важной составной ча- 
стью экономической политики партии на 
современном этапе. Этот исторический 
документ, разработанный по инициати- 
ве Генерального секретаря ЦК КПСС, 
Председателя Президиума Верховного 
Совета СССР товарища Л. И. Брежнева 
и одобренный майским (1982 г.) Плену- 
мом ЦК КПСС, направлен на повыше- 
ние благосостояния людей, на дальней- 
шее укрепление социалистической эко- 
номики. Используя возросший народно- 
хозяйственный потенциал, партия и го- 
сударство наметили комплекс мер, ко- 
торые позволят в возможно короткие 
сроки надежно обеспечить население 
всеми видами продовольствия, сущест- 
венно улучшить состав питания благо- 
даря росту потребления наиболее цен- 
ных продуктов. Программа предусмат- 
ривает дальнейшее повышение урожай- 
ности зерновых культур, плодородия 
ПОЧВ; продуктивности животноводства, 
улучшения качества продукции сельско- 
го хозяйства. Она придает важное зна- 
чение борьбе с потерями урожая в про- 
цессе хранения, транспортировки и пе- 
реработки. 

Основой неуклонного роста сельско- 
хозяйственного производства должны 
стать ускорение научно-технического 
прогресса во всем агропромышленном 
комплексе, высокоэффективное исполь- 
зование созданного на селе экономиче- 
ского потенциала, крутой поворот к ин- 
тенсивным методам ведения хозяйства, 
а также укрепление материально-техни- 
ческой базы, повышение уровня меха- 
низации сельскохозяйственных работ, 
развитие мелиорации и химизации зе- 
мель. Предусмотрены и действенные 
меры по улучшению жилищного, ком- 
мунально-бытового и социально-куль- 
турного обслуживания сельского Яасе- 
ления, закреплению кадров на селе. 

Программа носит комплексный харак- 
тер. Это означает, что в ней связаны 
воедино многие отрасли экономики, 
предусмотрено их сбалансированное 
развитие. Свое место среди них зани- 
мает автомобилестроение, призванное 
внести существенный вклад в коренное 
улучшение транспортного обслуживания 
агропромышленного комплекса, сниже- 
ние трудовых и материальных затрат на 
перевозках, сокращение сроков цикла 
«колхозное поле — прилавок магазина» 
Для решения этих задач намечено поч- 
ти в полтора раза увеличить поставки 
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на се*ло грузовых автомобилей, улуч- 
шить снабжение сельскохозяйственного 
автомобильного парка прицепной тех- 
никой и запасными частями. Так, в 
1981 — 1990 гг. на село будет направлено 
3000 — 3060 тысяч грузовиков, тогда как 
в 1971 — 1980 гг. эта цифра составила 
2026 тысяч. 

Предусмотренное Продовольственной 
программой расширение номенклатуры 
грузовых и специализированных авто- 
мобилей для сельского хозяйства тре- 
бует определенной перестройки в ра- 
боте автомобильной промышленности. 
На передний план выступают проблемы 
качественного совершенствования тех- 
ники, повышения ее производительно- 
сти и экономичности. Это означает, что 
предстоит увеличить выпуск машин с 
дизельными двигателями, специализи- 
рованных автомобилей, полуприцепов, 
прицепов к автомобилям и тракторам. 
Сейчас наша промышленность изготов- 
ляет по заказам сельского хозяйства 
60 моделей автомобилей и автопоездов. 
До конца пятилетки будет освоен вы- 
пуск 13 новых моделей, а в следующей 
планируется производство еще 20 мо- 
делей. В соответствии с заданиями по 
вьіпуску новой техники Министерство 
автомобильной промышленности СССР 
разработало и начало осуществлять 
большую строительную программу с це- 
лью введения новых производственных 
мощностей. 

В результате уже в нынешней пяти- 
летке сельское хозяйство впервые ста- 
нет получать технологические транс- 
портные автомобили КАЗ и «Урал» с 
дизельными двигателями. В 1985 году 
на заводах в Кутаиси и Миассе будет 
завершено создание мощностей, пред- 
назначенных соответственно для выпу- 
ска автопоездов грузоподъемностью 
11,5 тонны (автомобиль — 6,5 тонны, 
прицеп — 5 тонн), машин грузоподъем- 
ностью 7 — 8 тонн. Конструкции этих но- 
вых моделей уже разработаны, прове- 
рены и рекомендованы к производству. 
Их важное достоинство — способность 
работать в паре с зерноуборочными 
комбайнами и принимать от них намо- 
лоченное зерно на ходу. В период мас- 
совой уборки свеклы, овощных культур 
технологические автомобили благодаря 
приводу на все колеса смогут хорошо 
работать на увлажненных почвах. Ак- 
тивное участие в оснащении КАЗа, 
«УралАЗа» примут горьковский, запо- 
рожский, кременчугский, камский авто- 
мобильные заводы, ВПО «Союзпром- 
оборудование», другие предприятия 
отрасли. ЦК Коммунистической партии 
Грузии и Челябинский обком КПСС по- 


стоянно контролируют ход строитель- 
ных и других работ в Кутаиси и Миассе 
и оказывают коллективам автозаводов 
необходимую помощь. 

В настоящее время около 70% парка 
грузовых автомобилей на селе состав- 
ляют машины горьковского завода. Они 
выполняют большую часть внутрихозяй- 
ственных и межхозяйственных транс- 
портных работ. В будущем ГАЗ перей- 
дет на выпуск дизельных автопоездов 
грузоподъемностью 9 тонн. При дости- 
жении проектного объема их производ- 
ства переход на дизели сэкономит око- 
ло 2 миллионов тонн моторного топли- 
ва в год, сократит потребность в води- 
телях более чем на 300 тысяч человек. В 
ответ на решения майского (1982 г.) 
Пленума ЦК КПСС коллектив горьков- 
ских автомобилестроителей решил ус- 
корить проведение всесторонних испы- 
таний новых автомобилей с тем, чтобы 
в двенадцатой пятилетке развернуть 
широкую подготовку их производства. 

Все возрастающую роль в транспор- 
тировке сельскохозяйственных грузов 
играют автомобили КамАЗ. Они осо- 
бенно хорошо зарекомендовали себя 
на массовых перевозках зерна в период 
пика уборочных работ. В этой связи 
центральная задача коллектива камских 
автомобилестроителей — ускорить пол- 
ное освоение мощностей второй оче- 
реди предприятия и всемерно наращи- 
вать выпуск высокоэффективных авто- 
мобилей. Труженики села ждут прежде 
всего массовых поставок автомобилей 
КамАЗ — 4310 повышенной проходимо- 
сти. Камский автомобильный завод, неф- 
текамский завод автосамосвалов и 
красноярский завод автомобильных при- 
цепов завершают отработку седельного 
тягача и полуприцепа-цистерны для 
жидких комплексных удобрений, чтобы 
уже в будущем году начать их серий- 
ный выпуск. В перспективе эти автомо- 
били будут использоваться и для транс- 
портировки химических консервантов 
кормов. Камазовцам предстоит произ- 
водство кузовов с увеличенными бор- 
тами, а также сменных кузовов, в том 
числе используемых в качестве времен- 
ных полевых складов. 

На селе доброй славой пользуются 
автомобили ЗИЛ. Они перевозят там 
около 20 % грузов. Сейчас коллектив 
столичных автозаводцев готовится к пе- 
реходу на производство новых дизель- 
ных автопоездов грузоподъемностью 
12 — 14 тонн, значительная часть кото- 
рых станет поступать в сельское хозяй- 
ство. В связи с этим будет построен 
новый крупный завод в г. Ярцево Смо- 
ленской области, завершено сооруже- 


ние большого литейного завода в том 
же городе, создано специализирован- 
ное прессовое производство на голов- 
ном заводе объединения в Москве. 

Доля автомобилей повышенной гру- 
зоподъемности МАЗ и КрАЗ в транс- 
портных работах на селе невелика (все- 
го около 3%), но они играют сущест- 
венную роль в сельском строительстве, 
а также в мелиоративных работах. Есте- 
ственно, что их значение еще более 
возрастет при создании крупных агро- 
промышленных комплексов. В этой свя- 
зи коллективы обоих заводов обязаны 
изыскивать возможности для увеличе- 
ния производства прежде всего само- 
свалов, активнее заниматься освоением 
новых моделей, особенно на КрАЗе. 

Бесперебойная эксплуатация автомо- 
бильной техники во многом зависит, 
как известно, от обеспеченности авто- 
транспортных и ремонтных предприятий 
запасными частями. Для сельской мест- 
ности это особенно важно, поскольку 
отсутствие поблизости промышленных 
предприятий, способных оказывать кол- 
хозам и совхозам техническую помощь, 
часто приводит к длительным простоям 
машин. Сейчас ГАЗ, ЗИЛ, МАЗ, ЯМЗ 
нередко становятся виновниками дли- 
тельных простоев многих тысяч автомо- 
билей в самую горячую пору посевных 
работ, внесения удобрений, в период 
уборки урожая. Согласно подсчетам 
специалистов, только эти заводы недо- 
дают против технически обоснованных 
норм около тысячи наименований запас- 
ных частей. Министерство автомобиль- 
ной промышленности СССР обязало 
свои предприятия изыскать резервы и 
преодолеть этот существенный недоста- 
ток. 

Для многих видов транспортных ра- 
бот на селе выгодно использовать авто- 
мобили и тракторы с прицепами, в пер- 
вую очередь энергонасыщенные трак- 
торы К — 700 и Т — 150К. Главным постав- 
щиком прицепов к ним является Мин- 
автопром. На его орском, балашовском 
и ишимском заводах тракторных прице- 
пов, «Киргизавтомаше» предстоит про- 
вести серьезное техническое перево- 
оружение производства, чтобы обеспе- 
чить рост выпуска продукции на 25 — 
30% в одиннадцатой пятилетке и в пол- 
тора раза — в двенадцатой. Опережа- 
ющими темпами намечено увеличивать 
выпуск 12-тонных прицепов, без кото- 
рых нельзя полностью использовать 
возможности мощных колесных трак- 
торов. 

Особое значение имеет все более 
полное удовлетворение спроса сельско- 
го хозяйства на прицепы с кузовами 



емкостью ДЗ м® для поточной уборки 
зерновых культур. Их производство не- 
обходимо увеличить в полтора раза. 
Сейчас на джанкойском машинострои- 
тельном заводе идет сооружение ново- 
го производственного корпуса для до- 
полнительного выпуска кузовов к таким 
прицепам, который должен вступить в 
строй к концу пятилетки. 

Продукция автомобильной промыш- 
ленности в широких масштабах исполь- 
зуется и сферой обслуживания на селе. 
Это автобусы УАЗ и медицинские ма- 
шины на их базе — основное транс- 
портное средство медицинской и быто- 
вых служб, легковые машины этого же 
завода, помогаюшие оперативно управ- 
лять хозяйством, и выпускаемые на их 
базе в значительных количествах авто- 
мобили ветеринарной службы. Межрай- 
онное пассажирское сообщение обес- 
печивают в основном машины павлов- 
ского и курганского автобусных заво- 
дов. 

Особо следует выделить рефрижера- 
торные автомобили. Это незаменимый 
транспорт для дальних перевозок мно- 
гих видов скоропортящихся продуктов. 
Сейчас масштабы их выпуска намного 
меньше спроса. Для ликвидации создав- 
шегося несоответствия Министерство ав- 
томобильной промышленности СССР на- 
метило меры по расширению производ- 
ства таких машин и прицепов. В частно- 
сти, их выпуск организован на бакин- 
ском заводе специализированных авто- 
мобилей, тираспольском и краснояр- 
ском заводах автомобильных прицепов 
и одесском автосборочном заводе. На 
реконструкцию и расширение их н^ 
правляются значительные средства. 

Несомненно, потребуются еще нема- 
лые усилия для улучшения обслужива- 
ния сельского населения легковым ав- 
томобильным транспортом, в частности 
для увеличения продажи машин в лич- 
ное пользование. 

Осуществление Продовольственной 
программы — родное, кровное дело 
всего народа. В трудовых коллективах 
автомобилестроителей ' развертывается 
социалистическое соревнование за ус- 
пешное выполнение всех заданий, за го, 
чтобы на решения партии ответить кон- 
кретным делом. Принимаются меры 
К тому, чтобы полностью выполнить в 
этом году планы поставок техники по 
всей номенклатуре и создать тем са- 
мым хорошие предпосылки для успеш- 
ного проведения сельскохозяйственных 
работ. В социалистических обязательст- 
вах отражаются и проблемы, которые 
предстоит решить до конца пятилетки. 
Речь идет об ускорении конструктор- 
ских работ и испытаниях образцов тех- 
ники, которая будет производиться в 
двенадцатой пятилетке, о подготовке и 
проведении реконструкции предприя- 
тий для создания мощностей по выпу- 
ску новых, более производительных и 
более надежных машин. 

Инженерные службы производствен- 
ных объединений и научно-исследова- 
тельские институты интенсивно разра- 
батывают мероприятия долгосрочного 
действия, исходя из установок майского 
Пленума ЦК КПСС, предложений и вы- 
водов, изложенных в докладе товарища 
Л. И. Брежнева на этом Пленуме. Пол- 
ная реализация намечаемых в автомо- 
билестроении мероприятий поможет 
значительно улучшить транспортное об- 
служивание всего агропромышленного 
комплекса страны. 



Традиционный вопрос «как служится, 
как дружится?» вызвал у них веселое 
оживление. 

— Хлеба горбушку и ту пополам, — 
первым отозвался ефрейтор Бобров. 

В угольно-черНых его глазах запрыга- 
ли искорки. Сидящий рядом сержант 
Абубякиров неодобрительно на него по- 
косился, но промолчал. Тон, взятый Боб- 
ровым, поддержал рядовой Горлов: 

— А чего стесняться, дружно живем, 
по-братски, прав Володя — все пополам 
Делим. 

Служат они усердно, в отличной авто- 
мобильной роте. Ее командир старший 
лейтенант Николай Колмогорцев не так 
давно удостоен медали «За боевые за- 
слуги». Да и весь автомобильный баталь- 
он, которым командует майор А. И. Сло- 
бодянник, давно в передовых. К сожале- 
нию, ни того, ни другого командира, ни 
многих их подчиненных, с которыми 
намечалось повидаться, на месте не ока- 
залось: повели колонны машин по сроч- 
ному заданию. 

Представленные на этих страницах 
воины-автомобилисты — частица боль- 
шого, по-настоящему спаянного воин- 
ского коллектива. Однако и по ним мож- 
но судить, как этот коллектив живет, 
выполняет учебные задачи, осуществля- 
ет плановые автомобильные перевозки. 

Подразделение совершало почти ты- 


лов. — Вот Володя Бобров — цыган по 
национальности, и кровь у него цыган- 
ская. Да он готов за меня, за всех нас — 
в огонь и в воду. Как-то полетела у меня 
коробка передач, так всю ночь возился 
вместе со мной, пока не наладили, Я то- 
же ребятам помогаю. 

В разговор включается ефрейтор 
Омельянчук: 

— Я украинец, рядом литовец Арами- 
нас, татарин Жалятдинов, русский Гор- 
лов, да сколько еще ребят других нацио- 
нальностей — сейчас они на заданиях 
за пределами части. Сообща обслужи- 
ваем и ремонтируем машины, выручаем 
друг друга на маршах, собираемся вме- 
сте, песни поем, в самодеятельности 
участвуем... 

Лейтенант Морозов улыбается: 

— Всей самодеятельностью в части 
заправляет у нас Бобров. И поет, и пля- 
шет, и на гитаре играет. Хороший ан- 
самбль сколотил. 

Позже мы видели Володю Боброва за 
рулем автомобиля. Даже не верилось, 
что этомѵ невысокому, стройному, пря- 
мо с изящными манерами и рукамт му- 
зыканта юноше абсолютно послушна 
такая махина, КамАЗ... 

Конечно, не сразу стали ребята отлич- 
никами боевой и политической подготов- 
ки, не сразу пришли знаки солдатской 
доблесті^ грамоты, вымпелы, благодар- 
ности. Главное — школа водительской 
выучки: марши, походы, повседневные 
рейсы, автодром, стрельбище. В распо- 
ряжении воинов хорошо оснащенные 
классы, с тренажерами, электрифициро- 
ванными стендами, разрезными механиз- 
мами, агрегатами. И замечательные здесь 
кадры наставников' — командиры, полит- 
работники. Неустанно заботятся они 
о физической и нравственной закалке 
воинов, об их воспитании в духе интер- 
национальной дружбы, войскового това- 
рищества, о техническом кругозоре. 


Ефрейтор Владимир Бобров, водителем 
стал в ГПТУ. Управляет КамАЗом, 


Рядовой Владимир Горлдв, автоделом 
овладел в ОПТУ. Водитель «Урала». 



сячекилометровый марш в колонне. Со 
стороны красиво, когда колонна идет по 
широкому шоссе. А для солдата, сидя- 
щего за рулем, многочасовое напряже- 
ние всех сил; мускулов, зрения, внима- 
ния. Еще труднее, когда приходится идти 
по проселкам, бездорожью, выполняя 
вводные — преодоление дымовых завес, 
«зараженных» участков, быстрая, уло- 
женная в строгие нормативы дезактива- 
ция автомобилей и оружия. 

— На том учении, — рассказывает по- 
литработник лейтенант Александр Моро- 
зов, — отличилось отделение, которым 
командует сержант Абубякиров. Здесь и 
его подчиненные — ефрейторы Карлов, 
Бобров. Все отделение, как у нас гово- 
рят, вооружено КамАЗами с прицепами, 
поднимающими по 16 тонн груза. Тогда 
же отличились рядовые Жалятдинов и 
Горлов — водители «уралов». Они в по- 
вседневных перевозках — будь это воен- 
ные или хозяйственные грузы — пере- 
крывают нормативы, бережно обраща- 
ются с машинами, экономят топливо. 

— Примеры солдатской, интернацио- 
нальной дружбы? Да они на каждом 
шагу, — откликается ефрейтор Кар- 


Когда мы собирались уезжать, ребята 
втиснулись в салон ГАЗ — 69, прижав- 
шись плечом к пле»^, и попросили сфо- 
тографировать их. Пожалуй, это симво- 
лично. Плечом к плечу. 

Еще раз вглядитесь в их лица: какая 
искренность, доброта, одухотворенность. 
Перед вами сама молодость, которую 
Леонид Ильич Брежнев в своей яркой 
речи на XIX съе^е ВЛКСМ назвал утром 
жизни, той порой, когда человек форми- 
руется как личность, как гражданин. 

Боевым наказом партии для всей со- 
ветской молодежи, для них, воинов-авто- 
мобил истов, комсомольцев звучат слова 
Леонида Ильича: «Учиться честному тру- 
ду» умению видеть жизнь со всеми ее 
сложностями с позиций советского пат- 
риотизма и коммунистической убежден- 
ности... Проходить школу армейской 
службы, учиться в совершенстве владеть 
современным оружием и боевой техни- 
кой, чтобы всегда быть готовым к защи- 
те Родины». 

А. БАБЫШЕВ, 
В. КНЯЗЕВ (фото), 
спецкоры «За рулем» 

Н-ский автомобильный батальон 


ВЕСТИ С МЕСТ 



Рядовой Наил }Калятдинов (слева) и еф< 
рейтор Петр Омельянчук, оба — воспи- 
танники автошкол ДОСААФ. Наил водит Ефрейі-ор Геннадий Карлов, автоделом 
«Урал», Петр — автобус ЛиАЗ. овладел в техникуме, водит КамАЗ. 



рядовой Вергилиею Араминас, воспитан- Сержант Равиль Абубякиров, командир 
ник автошколы ДОСААФ. Водитель отличного отделения КамАЗов, воспитан- 
ГАЗ — 69. ник автошколы ДОСААФ. 



★ 

Производственное объединение 

«Спутник» ЦК ДОСААФ Латвийской 
ССР в социалистическом соревновании 
предприятий оборонного Общества вот 
уже два года из квартала в квартал 
выходит победителем. Откликнувшись 
на призыв москвичей «60-летию 
СССР — 60 ударных трудовых не- 
дель!», рабочие объединения на общем 
собрании приняли решение выполнить 
план двух лет одиннадцатой пятилет- 
ки досрочно» к 10 декабря 1982 года. 
Сверх плана за оставшееся время бу- 
дет выпущено продукции на 500 тысяч 
рублей. 

★ 

Новое двенддцатиэтажное здание 
выросло невдалеке от пересечения 
Брестского шоссе с минской кольцевой 
автодорогой. В этом корпусе разме- 
стилось общежитие курсантов учебных 
организаций ДОСААФ белорусской 
столицы. 

★ 

Первичная организация ДОСААФ 
объединения электронного приборо- 
строения «Светлана» (г. Ленинград) — 
одна из передовых в городе. Здесь ак- 
тивно работают курсы водителей ; толь- 
ко в прошлом году обучено 465 шофе- 
ров и 385 мотоциклистов. Много вни- 
мания уделяется допризывной подго- 
товке молодежи, их спортивной закал- 
ке. Каждый призывник идет в арлшю 
со значком ГТО; каждый второй — 
имея спортивный разряд. 

★ 

Три года действует спортивно-техни- 
ческий клуб при комитете оборонного 
Общества ангарского управления стро- 
ительства. За это время здесь оборудо- 
вано шесть классов для занятий, соз- 
дана хорошая материальная база для 
развития спорта — в семи спортивных 
секциях занимается более двухсот до- 
саафовцев. 

★ 

Непрерывно наращивается учебно- 
материальная база в автомобильных н 
технических школах ДОСААФ Ровен- 
ской области. За годы минувшей пяти- 
летки здесь реконструированы все авто- 
діюмы. Построены новые учебные кор- 
пуса классов лабораторно-практиче- 
ских занятий и школах Козина и Ко- 
реца. Недавно завершено строительство 
боксов для машин в дубровицкой авто^ 
школе. А планы на одиннадцатую пя- 
тилетку еще обширнее: намечено по- 
строить общежития при владимирецкой 
я козинской автошколах; новый учеб- 
ный корнус получит дубровнцкая шко- 
ла; новые классы, теплый гараж я 
котельную — ровенская. 

★ 

Автодром борисовской автошколы 
ДОСААФ (БССР) полностью электри- 
фицирован и оснащен оборудованием, 
создающим неожиданные ситуаіцш для 
обучения водителей действиям в кри- 
тической обстановке. На очередном 
республиканском смотре-конкурсе ав- 
тодромов он занял первое место. Опи- 
сание автодрома публикуется в этом 
номере. 
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союз НАУКИ 

И СПОРТА 


СО интервью с •Леонидом Леони- 
довичем АФАНАСЬЕВЫМ, докто- 
ром технических наук, профессором, 
заслуженным деятелем науки и тех- 
ники РСФСР мы готовили накануне 
его юбилея. В августе ему должно 
было исполниться 70 лет. Сегодня 
Леонида Леонидовича нет с нами. 
Ушел из жизни человек, посвятив- 
ший развитию автомобилизации в 
нашей стране свой талант учено- 
го, свою энергию, знания, всю свою 
деятельность на посту ректора 
МАДИ — одного из крупнейших сто- 
личных вузов, председателя Феде- 
рации автомобильного спорта 
СССР, члена редколлегии «За ру- 
лем». Он был вице-президентом 
Международной федерация автомо- 
бильного спорта со дня ее основа- 
ния. Ему во многом обязана рожде- 
нием тема союза науки и спорта, 
которой посвящено интервью. 

Эта последняя публикация — ча- 
стица многих добрых дел, которые 
оставил в память о себе у многих 
I тысяч учеников и сотрудников Лео- 
нид Леонидович Афанасьев, пла- 
менный патриот, ученый, благород- 
ный и отзывчивый человек. 


— Леонид Леонидович, хотелось бы 
начать эту беседу со второй составля- 
ющей. Когда и как родилось ваше ув- 
лечение автомобильным спортом? 

— Давно, еще в мои студенческие 
годы. Московский автодорожный, где 
я тогда учился, был тесно связан с 
Центральным автоклубом спорта 
(ЦАКС) СССР. Нас, студентов, пригла- 
шали в качестве судей и контролеров 
на различные авто- и мотосоревнова- 
ния. Кстати, такой путь приобщения к 
спорту, по-моему, один из самых эф- 
фективных. Затем, окончив вуз, про- 
должал активно сотрудничать в ЦАКСе, 
стал членом коллегии судей. Раз- 
рабатывал первые нормативы для со- 
ревнований по фигурному вождению, 
участвовал в организации состязаний 
на экономию горючего. Много труда 
вложил и в проведение крупных про- 
бегов по маршрутам Москва — Ленин- 
град, Москва — Горький, Москва — 
Минск. Потом — первые кольцевые 
гонки в Минске, первые автокроссы... 

— Заметно, что особое внимание вы 
всегда уделяли соревнованиям массо- 
вого характера... 

— Безусловно. Горжусь, что принад- 
лежу к числу тех, кто закладывал ос- 
новы автоспорта как массового заня- 
тия. Эту линию продолжал и позже. 


популяризируя картинг и способствуя 
его развитию у нас в стране. 

— Вы свидетель и участник практи- 
чески всей истории советского авто- 
спорта. А каковы, по вашему мнентгю, 
основные направления его дальнейше- 
го развития? 

— Прежде всего — новый подъем 
массовости. Но при этом нельзя ос- 
лаблять внимание и к тем видам со- 
ревнований, где концентрируются вы- 
сочайшее мастерство, технические зна- 
ния и подготовка. 

Массовые соревнования — значит до- 
ступные по содержанию для широкого 
круга владельцев личных автомобилей 
и мотоциклов, с одной стороны, и для 
огромной армии водителей-профессио- 
налов, а также тех, кто только осваи- 
вает эту профессию, — с другой. Глав- 
ный итог здесь — рост квалификации, 
повышение безопасности движения, 
улучшение морального климата доро- 
ги. Все это, бесспорно, стоит наших 
усилий. Важно и еще одно : полнее ис- 
пользовать для массовых стартов спе- 
циальные спортивные машины — баг- 
ги и карты. Ведь, помимо кросса или 
гонок, они подходят, к примеру, для 
слалома, «фигурки». 

— Вам в равной мере знакомы и 
мир цауки, и большой спорт. И поэто- 
му следующий вопрос — об их взаимо- 
влиянии. 

— Начну с того, что МАДИ — 
единственный вуз со специализацией 
«Автомобильный спорт». Он выпуска- 
ет инженеров-механиков (подчерки- 
ваю — инженеров!), хорошо знающих 
автоспорт и способных в дальнейшем 
руководить спортивной работой в той 
или иной организации. Естественно, в 
процессе обучения мы стремимся дать 
им максимум знаний из арсенала сов- 
ременной науки. Когда студенты вы- 
ходят из стен института, эти знания 
становятся общим достоянием. Таков 
один рычаг влияния науки на спорт. 
Другой связан с работой институтской 
лаборатории скоростных автомобилей. 
Ее исследования дают интересный ма- 
териал конструкторам как специаль- 
ных спортивных, так и серийных ма- 
шин. Примером того, какие плодотвор- 
ные идеи рождает спорт, может слу- 
жить конструкция подвески гоночного 
автомобиля, разработанная в содруже- 
стве с ВАЗом и запатентованная в ря- 
де стран. 

— Что, по-вашему, отличает ньшеш- 
нее поколение студентов ; что вы по- 
желали бы первокурсникам 1982 года? 

— В последние годы к нам приходит 
очень хорошее пополнение. Ребята не- 
плохо ориентированы в современном 
состоянии автомобилизма, его пробле- 
мах. Со своей стороны, мы стараемся 
обогатить их знаниями по всему ком- 
плексу вопросов, связанных с автомо- 
билизацией: по эксплуатации, ремон- 
ту, организации и безопасности дви- 
жения и т. д. Причем активный инте- 
рес к этим проблемам характерен не 
только для специальных, но и для об- 
щественно-политических кафедр — фи- 
лософии, политэкономии. Здесь с по- 
зиций марксистской теории исследуют 
социальные, философские, экономиче- 
ские аспекты автомобилизации. Такой 
подход дает уверенность, что наши 
студенты смогут способствовать ее ус- 
пешному развитию. И хочется поже- 
лать им настойчивости и верности вы- 
бранной цели. 


ШКОЛА 


УПРАВЛЕНИЕ РУЛЕВЫМ 
КОЛЕСОМ * 

При подготовке материала мы в ко- 
торый раз просмотрели многочасовую 
видиозапись тренировок нашей сбор- 
ной команды по авторалли, где масте- 
ра международного класса демонстри- 
ровали искусство управдения автомо- 
билем. Надо отметить, что недочеты в 
действиях рулевым колесом были у 
всех. Но они скорее выражали индиви- 
дуальность каждого гонщика, чем сви- 
детельствовали о серьезных ошибках. 
Отчетливее всего характерный стиль в 
управлении автомобилем прослеживал- 
ся у В. Гольцова, Н. Елизарова и 
Н. Больших. Всех их объединяло одно: 
руки служили им еще как бы допол- 
нительным органом чувств, способным 
точно воспринимать автомобиль и его 
контакт с дорогой. Особенно вырази- 
тельны в работе руки у Владимира 
Гольцова. 

На экране монитора видны часть па- 
нели приборов, руль и набегающая па- 
норама зимнего леса. Из динамика 
приглушенно доносится голос двигате- 
ля, работающего на максимальных обо- 
ротах. Не требуется много фантазии, 
чтобы представить, как автомобиль, 
оставляя за собой клубы снежной пы- 
ли, стремительно мчится по дороге. 
Глядя в это время на руки гонщика, 
даже непосвященный почувствует ог- 
ромное внутреннее напряжение и их 
восприимчивость к малейшим отклоне- 
ниям от избранной траектории. Это 
в еще большей степени подчеркивает, 
так сказать, лаконичность движений 
рулем у Гольцова, что говорит о высо- 
чайшем умении распознать, а скорее 
даже предугадать опасность потери ус- 
тойчивости автомобилем до того, как 
начался занос, и мгновенно, импульс- 
ным воздействием на руль сделать не- 
обходимую коррекцию и удержать ма- 
шину в нужном направлении. И еще 
одна черта, общая у всех троих, обра- 
щает на себя внимание — способность 
в любой ситуации ни на мгновение не 
терять контакта с колесом руля. 

А теперь конкретные рекомендации 
по рулению. Существует три разновид- 
ности управления рулевым колесом. 
Коррегнрующее руление. С его помо- 
щью осуществляют коррекцию при не- 
значительных отклонениях автомобиля 
от заданной траектории. Оно выполня- 
ется поворотом руля на небольшой 
угол. Причем необходимо помнить, что 
точность управления двумя руками го- 
раздо выше, чем одной. Компенсатор- 
ное руление. Его цель — ликвиди- 
ровать заносы автомобиля, то есть ста- 
билизация при потере поперечной ус- 
тойчивости. И основное руление. Им 
изменяют траекторию движения авто- 
мобиля. 

Основное и компенсаторное руление 
в зависимости от того, как быстро раз- 


♦ Продолжение. Начало — см. «За ру- 
лем». 1982, № 7. 
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вивается ситуация, осуществляется 
двумя способами — силовым и скоро- 
стным. 

Силовой способ. Рулевое колесо при 
выполнении поворота как бы передает- 
ся из руки в руку. На рис. 1 показан 
поворот, выполняемый поочередно дву- 
мя руками с перехватами. Силовой спо- 
соб применяется для управления авто- 
мобилем в колее, в тяжелых сыпучих 
грунтах, на дорогах с большим коли- 
чеством неровностей. 

Скоростной способ, в зависимости от 
индивидуальных способностей водите- 
ля он позволяет поворачивать рулевое 
колесо на большие углы в три — пять 
раз быстрее, чем силовым. Для ско- 
ростного способа достаточно действо- 
вать одной рукой (рис. 2), можно и по- 
очередно двумя (рис. 3), а также соче- 
танием работы рук: одной — двумя 
или двумя — одной. Причем во всех 
случаях при поворачивании рулевого 
колеса более чем на 180® пользуются 
скрестным перехватом рук (см. рис. 
3, в). 

Выбирая способ руления, необходи- 
мо помнить, что угловая скорость по- 
ворачивания руля обязательно должна 
соизмеряться со скоростью движения 
автомобиля и кривизной выбранной 
траектории. В ситуациях, когда внезап- 
но возникает необходимость совершить 
глубокий маневр (объезд камня на до- 


роге, ямы), особенно на скоростях до 
60 км/ч, всегда следует пользоваться 
только скоростным способом. 

Предварительный захват. Изменение 
стандартного хвата рулевого колеса до- 
пустимо, когда водитель может точно 
прогнозировать свои действия в пово- 
роте, учитывая его крутизну и ско- 
рость прохождения, что характерно для 
кольцевых и трековых автогонок. За- 
ранее зная предстоящий угол, на кото- 
рый надо повернуть рулевое колесо, 
спортсмен делает предварительный за-* 
хват (рис. 4) с таким расчетом, чтобы 
при движении в повороте, когда по- 
требуется максимальное напряжение и 
точность руления, действовали обе 
руки. 

Есть в технике руления парадокс: 
чем выше мастерство спортсмена, тем 
реже ему приходится пользоваться 


скоростным способом. И наоборот, чем 
ниже уровень общей подготовки, тем 
чаще появляется необходимость к не- 
му прибегать. Поэтому мы настоятель- 
но рекомендуем начать тренировки с 
отработки техники руления. Для про- 
верки скоростных' навыков владения 
рулем и координации движений выпол- 
ните тест. На вывешенном автомобиле 
установите передшіе колеса в крайнее 
левое или правое положение. Их нуж- 
но повернуть рулем в другое крайнее 
положение и обратно. Это один цикл.. 
Тест состоит из 10 таких циклов. Се- 
кундомером зафиксируйте суммарное 
время и, сверившись с предлагаемой 
здесь таблицей, сделайте выводы. 

Э. ЦЫГАНКОВ, 
кандидат технических 

наук 

О БОГДАНОВ 
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Рис. 1. Поворот рулевого колеса на- 
право силовым способом на 180^: а — 
положение рук до начала поворота; 
б — правая рука поворачивает руле- 
вое колесо направо, левая скользит 
вниз; в — левая поворачивает, пра- 
вая скользит вверх. 

Рис. 2. Перехват через тыльную сто- 
рону кисти при скоростном рулении 
одной рукой: а — положение руки до 
начала поворота; б — момент начала 
перехвата через тыльную сторону ки- 
сти; в — перехват (первые, от ладо- 
ни, фаланги пальцев сильно прижаты 
к рулевому колесу и продолжают вра- 
щать его без проскальзывания); г — 
поворот рулевого колеса после пере- 
хвата. 

Рис. 3 Поворот рулевого колеса на- 
право скоростным способом, выполня- 
емый поочередно двумя руками с пе- 
рехватами: а — положение рук до на- 
чала поворота; б — поворот рулевого 
колеса направо до момента скорост- 
ного перехвата рук; в — поворот ру- 
левого колеса направо левой рукой с 
одновременным перехватом правой; 
г — продолжение поворота правой ру- 
кой с одновременным перехватом ле- 
вой. 

Рис. 4. Предварительный захват при 
подготовке к повороту налево. 


а 
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КУБОК 
СТАРТОВАЛ 
В РИГЕ 

С каждым годом растет авторитет тра- 
диционных соревнований спортсменов 
социалистических стран по автомото- 
спорту. Название для них выбрано точ- 
ное — кубки дружбы. Гонщики Болга- 
рии. Венгрии. ГДР, Польши. Румынии, 
Советского Союза и Чехословакии, а в 
кольцевых мотоциклетных состязаниях 
и Кубы, встречаются на спортивных 
трассах как истинные друзья. В какой 
бы стране ни проходила очередная встре- 
ча. какой бы острой ни была борьба, а 
трасса или трек трудными, отношения 
спортивных соперников всегда проник- 
нуты взаимопониманием и благожела- 
тельностью. Это всегда учеба, щедрая 
передача опыта в построении ли трени- 
ровок. в подготовке ли сложной совре- 
менной техники к соревнованиям. При- 
меров тому множество. 

Сейчас кубки дружбы в пути. Первы- 
ми вступили в борьбу раллисты, кото- 
рые. в отличие от прежних лет, «Рус^ 
ской зимой» не завершили семиэтапный 
марафон, а открыли сезон. Состоялась 
проба сил и у кольцевиков, которые за- 
кончат пя.тиэтапный спор за победу в 
личном и командном зачетах на спортив- 
ных и гоночных автомобилях в Болга- 
*' рии. Когда читатели получат этот номер 
«За рулем», будут известны результаты 
соревнований среди картингистов. У них 
■в программе четыре встречи. Напомним, 
что в прошлом году советские гонщики 
добились убедительного успеха, победив 
командой и завоевав все личные призо- 
вые места. Идет розыгрыш кубков по 
мотокроссу и кольцевым мотогонкам. 

Еще один турнир стартовал в столице 
Латвии. Как и в іірошлом году, на риж- 
ском треке начали спор молодые масте- 
ра спидвея. Возраст участников в этих 
соревнованиях ограничен 21 годом, и. 
естественно, во всех командах произо- 
шли изменения. Уже не смог выступать 
в составе сборной уфимец Р. Саитгареев, 
который в прошлом году внес решаю- 
щий вклад в третью подряд победу на- 
ших гаревиков, и благодаря ей Ку- 
бок остался у нас на вечное хранение. 
Теперь Саитгареев успешно преодолел 
первые барьеры на длинном пути лич- 
ного чемпионата мира вместе со своими 
. старшими товарищами В. Кузнецовым, 

, В. Гордеевым, М. Старостиным. Это ли 
не свидетельство того, что кѵбковый тур- 
нир дружбы — хорошая школа подготов- 
ки смены для главных команд страны. 
То же самое происходит и у наших дру- . 
зей-соперников. 

В Риге дебютировал Игорь Зверев, 
18-летний гонщик из Октябрьского (Баш- 
кирская АССР) и, по мнению тренеров, 
общей картины не испортил. Двое дру- 
гих участников уже выступали в подоб- 
ном турнире в минувшем году — Вла- 
димир Трофимов, сын известного в про- 
шлом мастера гаревых треков Виктора 
Трофимова из Ровно, и представитель 
балаковской школы спидвея Олег Воло- 
хов. ставший, похоже, лидером нашей 
команды на Кубке дружбы. 

В других сборных, бесспорно, выде- 
'лялся роман Матушек (ЧССР), бронзовый 
I приз^ чемпионата Европы среди юнио- 
ров. В первый день он. правд^і, не смог 
I приспособиться к дорожке, зато во вто- 
рой дал настоящий бой нашим ребятам, 
выиграв почти все заезды. 

И все же советская команда выглядела 
явно сильнее гостей. За два дня состяза- 
ний она потеряла всего 3 очка и с сум- 
мой 57 из 60 возможных уверенно заня- 
ла первое место. Вторыми призерами 
стали болгарские юниоры — 42 очка. На 
(. 'последующих местах команды ВНР. ГДР, 

’ ЧССР, ПНР и СРР. 

Впереди у Кубка дружбы по спидвею 
еще шесть этапов, которые пройдут в 
странах-у части ицах. 
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НАСТАВНИК 

СБОРНОЙ 

Почти двадцать лет отделяют тот зим- 
ний вечер, а помню я его. словно вот 
сейчас стою на заснеженной трибуне 
Большой спортивной арены. Сильнейшие 
наши ледовики готовились к первому 
официальному международному соревно- 
ванию по зимнему спидвею — Кубку 
Международной мотоциклетной федера- 
ции. ставшему прелюдией к последую- 
щим первенствам Европы и чемпионату 
мира. Основной состав нашей сборной 
уже ясен — уфимец Борис Самородов, 
москвичи Всеволод Нерытов. Борис Заха- 
ров. Для них гонка в Лужниках была 
практически последней тренировкой, а 
вот на место запасного участника пре- 
тендовали 32-летний Сергей Старых из 
подмосковного Жуковского и молодой 
уфимец Габдрахман Кадыров. Первого 
знали все, о втором были самые скудные 
сведения: чемпион страны 1962 года по 
мотогонкам на льду в классе 175 см^ 
только что пересел на «пятисотку». 

Они набрали поровну очков и решали 
спор в перезаезде. Это был захватываю- 
щий поединок. На каждой прямой, на 
каждом повороте то Старых, то Кадыров 
выходили вперед. Никто не хотел усту- 
пать. Финишировать им не удалось: на 
последних метрах дистанции мотоциклы 
сошлись и скрылись в снежной пелене 
барьера. 

после этой гонки Сергею Старых' при- 
шлось пол года провести в больнице. 
Мало кто верил, что он сможет найти 
в себе силы и мужество вернуться в мо- 
тоспорт. Но нужно было знать характер 
Сергея, его преданность любимому спор- 
ту. Слишком долго и трудно шел он него 
вершине, слишком много отдал ему сил. 

Подмосковный город Коломна. Разгар 
Великой Отечественной войны. Смер- 
тельная угроза столице миновала, и на- 
ши воинские части, базировавшиеся в 
Коломне, отправлялись на фронт, чтобы 
гнать врага дальше. Двенадцатилетний 
Сергей нашел как-то со сверстниками тро- 
фейный ДКВ. точнее, железный хлам, 
называвшийся мотоциклом* С помощью 
старших товарищей, кое-что понимав- 
ших в технике, собрали эту машину. Од- 
нако не оказалось свечей, и ребята ката- 
лись с пригорков, веря, что чавканье 
воздуха, в цилиндрах — свидетельство 
победы над двигателем. 

Сергей — самый младший в семье, 
четырнадцатый. На четверых из братьев 
пришли похоронки. Вернулся старший. 
Он и породнил Сергея с техникой. В ко- 
ломенском автомотоклубе парень получил 
автомобильные и мотоциклетные «пра- 
ва», а 5 декабря 1950 года принял старт 
в первом своем мотокроссе. В армию 
уходил второразрядником и взял с собой 
только удостоверение мотоциклиста. Был 
определен в разведвзвод. Однажды на 
учениях в непроходимую распутицу 


Сергей сумел, подладив щитки, вовремя 
доставить командиру важный пакет и 
получил как поощрение 10-дневный от- 
пуск. 

Уволившись из армии, он решил пере- 
ехать в Жуковский и поступил там уче- 
ником на завод. Выбор объяснялся про- 
сто: рядом Раменский — город, славив- 
шийся автомотоклубом, где работали 
опытные мотоциклисты В. Михайлов и 
Г. Малышев. Прошло совсем немного 
времени, и Старых стал каждый день 
ездить в Москву в мотокоманду «Дина- 
мо». Тренерами там работали знамени- 
тые Разживин, Король. Косматое. 

Это было очень интересное и трудное 
время. Менялись представления о сорев- 
нованиях, появлялись новые их виды, но 
нехватка техники диктовала железное 
правило — мотоцикл к стартам готовь 
сам. Это Михайлову. Малышеву. Разжи- 
вину. Королю. Косматову и их соратни- 
кам, собственному неустанному труду 
обязан Сергей Старых познанием секре- 
тов форсировки двигателя. Не было прак- 
тически соревнований, в которых бы он 
не выступал. Первые выезды за рубеж 
на многодневные состязания ФИМ. В 
сборной команде Старых. Первые това- 
рищеские матчи по мотогонкам на льду 
с участием спортсменов Чехословакии и 
Швеции. От нашей страны стартует Ста- 
рых. И еще ипподромные гонки, в кото- 
рых он бьщ особенно удачлив. На его 
счету три победы в чемпионатах РСФСР, 
призовые места во всесоюзных* первен- 
ствах, комплект медалей чемпионатов 
Европы по триалам и шестидневке.' 

После той злополучной гонки Сергей 
вернулся в спорт. Он стартовал и как 
полноправный член сборных команд в 
состязаниях самого высокого ранга и 
как «маршал» — есть такая «должность» 
в шестидневках ФИМ. Она доверяется 
самому опытному в команде. Его обязан- 
ность — разведка трассы. На основании 
данных, которые он привезет, тренеры 
могут скорректировать тактику, а гон- 
щики будут чувствовать себя застрахо- 
ванными от сюрпризов на 250 — 300-ки^ 
лометровом пути. А сколько километров 
трасс для мотомногоборья проложил 
Сергей Старых на чемпионатах страны. 
Трудно уже подсчитать. Знал ли он тог- 
да. что эти трассы — новая и для него 
дорога, дорога, которая приведет К 
тренерскому совету, где будут обсуж- 
дать его Кандидатуру на должность на- 
ставника сборной команды СССР по ле- 
довому спидвею... Вот уже восемь лет он 
с честью справляется с этой ответствен- 
ной работой. 

— Поначалу было трудно. — расска- 
зывает Сергей Александрович. — С 
командой работали несколько тренеров, 
и каждый по-своему. Откатались, заглу- 
шили моторы — и всех как ветром сду- 
ло. А ведь еще есть дела. . Нужно осмот- 
реть машины, устранить неисправности, 
если обнаружатся, привести в порядок 
боксы. Только когда будет полная уве- 
ренность, что следующая тренировка 
начнется минута в минуту, предыдущую 
можно считать законченной. Не сразу 
все пришло в норму. Но я упорно при- 
держивался своего главного правила 
дисциплина для всех, не.іависимо от 
спортивных заслуг, четкое выполнение 
распорядка дня. 

Забот хоть отбавляй. Чтобы раньше 
начать зимний сезон, нужно договорить- 
ся об аренде катка на Медео. провести 
тренировки в Норильске, Новосибирске. 
Красноярске. Кемерове... Что поделаешь, 
приходится иногда быть и администра- 
тором. А воспитателем уж всегда. Где бы 
* сборная ни готовилась к ответственным 
стартам, она желанный гость в коллек- 
тивах .заводов и фабрик,' и встречи там 
надо устроить, как и осмотры музеев, 
выходы в театр. 

У Сергея Александровича есть любо- 
пытные тетради. В них скрупулезно за- 
несены данные всех треков, наших и за- 
рубежных, отмечено, при какой темпе- 
ратуре и у кого из советских гонщиков 
были лучше подобраны жиклеры, свечи, 
передаточное число, давление в** шинах. 
Действительно копилка опыта. 

Тренер Сергей Старых в расцвете сил. 

Так что очерк надо, наверное, считать 
неоконченным. Скажем только, что вклад 
коммуниста, воспитанника оборонного 
Общества. старшего тренера ЦАМК 
ДОСААФ СССР Сергея Александровича 
Старых в развитие физической культуры 
и спорта отмечен двумя орденами — 
Трудового Красного Знамени и «Знак 
Почета». 

Б. ЛОГИНОВ 
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МОСКВА; 

ЗАБОТА ОБ ОХРАНЕ СРЕДЫ 

хіо нпнѵ СССР состоялась научно- 


^ 1[РвалГ заместите"^^^^^^^^ 

ПСНТ «:СР л. Н. Ефремов, первый заме- 
ститель председателя Госснаба СССР 

В Н. Ксинтарис. директор НИИАіа в. п. 

лиоштоо Всесоюзного НИИ ком 

плексны^?опливно-энергетических про- 

пленены а-ддо и другие подчеркивали, 
5 ?Гза послздСе "го^^ в столбце многое 

гпелано для усиления охраны и 
ния состояния природной среды. В 

^птшплркг сведена направленная на 

^т1,\еяте"льно%г“г^истер^^^^^^ 

плановых органов^ пр Д 

2о?аниэаций. Широко развернулось осу- 
итеСтвление целевых комплексных 

АСНКОС (автоматизированная 

Жема мблюдения и «о«^Р°"«стаот»! 
жающей среды). ^ме- 

Гпчпается комплексная программа, име 

пніім сѵшественно обновился, ^зросла 
2 й?м Ж дизельных машин. Проведе- 
ны испытания автобусов, оснащенных 

Г?рГ.?»»Г.»ЖТЛКи.Г° • 

ЮБИЛЕЙНЫЕ МАШИНЫ 

Коллективы пяти сборкой 


РУБЕЖИ КамАЗа 


Камское объединение по 

большегрузных п®'^°“°®""®®ыпѵска^щ 
ГОПОМ наращивает темпы 

зельных грузовиков. В сячн^ 

-п<»йроа предприятия сошла 300 -тысячн^ 
машии ^арка «КамАЗ» хорошо извест- 

"Ждая^и’елМХ устанавливают 
не только “а машины. ‘=°®“Р®®““4овикй 

ЗИЛ —13;ГгЯ*®и”“«Ѵрад— 4320* . автобусы 

ПАЗ 4202 В общей сложности к момеі^ 

?у когда с чонв^ера сходил юбилейный 
КамАЗ. завс<д двигателей собрал 340-ты- 

‘=”за успехи в‘’ выполиении планов и обя- 
зательств в первом году одиннадцатой 

пятилетки коллектив "®^®?5»®ЙпссР Со- 
дящим Красным знаменем ЦК КПСС, со^ 

вета Министров СССР, ВЦС.іі'- и 

®'в^біединении идет освоение проеет- 
ных мощностей, продолжается строи- 
тельство. В марте дал первое питье но 

вый ремонтно-питейный комплекс, ин 

будет поставлять отливки для ремонта 
технологического оборудованвд „ “ 

МОМ КамАЗе, а также на других предпри- 

’^'^Коллек?ив"автомобилестроитепе^^ 

Ѵа^=и?ти®ч°ес"к^йТ 

??Мей?”нТ мигл\он"|ублей запасных 

частей, неуклонно повышать качество 
изделий. 

Готовые шасси КамАЗа перед отправкой 
с завода. фото М. Медведева 
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Юбилейных машпжх. ОПП-ТЫСЯЧ- 

™й®ав?обѴ.“”о§-™сячный прицеп для 
КамАЗов изготовил в апреле 

йі”нскщГ?убЖкТіГк^^ 

^“ машины были собраны сразу на 
пвѵх предприятиях: 100 -тысячныЙ ФУР 
го^на ереванском автомобильном заво- 
де*^ и полумиллионный грузовик (само- 
свал МАЗ-5549) на минском 

Июль ознаменован сборкой дв^мил 
пипмой легковой машины в Горьком. 

гССьковский автомобильный завод, от- 

Жй"™;гг: 

1981. № 2). 

БУСЫГИНСКАЯ ПРЕМИЯ 

Кому не известно это имя. Алексашф 
Хаоитонович Бусыгин, герой первых пя- 
тилеток был основоположником массо- 

во?Гдмжения рабочих в машинострое- 
нии за рекордную производите^ность 
тоѵпа Именем прославленного кузнеца 
ГОРЬКОВСКОГО автомобильного завода на- 
зв^нГучр°ежденная Министерством авто^ 
мобильной промышленное-^ ССС 
профсоюза рабочих автомобильного. 

2. <3а рулем> № 8 
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ЛІ4АЗ-.5256 на испытаниях в Москве. 

•«гиоов наездив, как и планировалось, 
по ^25 тысяч к“П0“е'гР°^ «сшл- 

'г'Б.тпались не только в Москве, их уд 

СТВО смогли оценить П®Попп?ппіен’ в*ж- 
тели Ташкента и Яі^тска ® ий- 

ный этап доводки нового ЛИА«эа, сери 
ное производство которого намечено на 

конец пятилетки. ЩЕРБАКОВА 


БЕЛЬГИЯ - СССР 


ИСПЫТЫВАЕТСЯ ЛиАЗ 

В начале года на "^о- 

тео1усГЫ-И5в“°%на" спа- 
рована во Всесоюзном кмструкто^ско 

экспериментальном инстит^е автобусе^ 

строения в содружестве с ликин^им 

автобусным заводом, Л'Я® оп- 

п«я-гьс*я Две машины испытывал на «и 
ном из Сй5ых протяженных и загружу 
нмѵ: маршрутов столицы 5-й автобусный 
парк Хвичок значительно отличатся 
пт^ своего предшественника ЛиАЗ 677 
ппежпе всего бйпее мощным и экономич- 
н?.Т”дизельным Дзигател^ который 

?'е™ ул^ч^ш"!;:^® и у“^л“ови*я'=^р’'кботы%б- 
дитепя; вспомогательные 

й^іаЖеХм^коробкгареТч пом^^^^ 

каби“ны”в^дит"е"йк""п вой- 

тмьники, мягкие “Р®^са плав- 

ти число их увеличено. У автобуса плав 

нмй ход двигатель вынесен нмад. что 
снизило"’ йум и вибрации. Благодаря 
треГ широким дверям сократилось вре- 
мя вхопа и выхода пассажиров. В ходе 
и?п^№ИЙ техники, инженеры парка 
внимстеГио ’^проверяли состояние узлов 
И аговгйтов новой модели. «ллл 

четыре месяца автобусы возили пасса- 


На международной з®’;°“°®’^о”ѵстано- 
ставке этого года в ЯР^^с^® У 

2Г^2®“с?ве^кие’'Тг^о^.е“"^тв 
СІЙчас их нГ дорогах Бельгии болет 

АО тысяч наши «нивы», «лады . 

«» имеют тут высокую 

впервые советские песковые маши 
ны — это были «Москвич— 400», ГА.і ^о 
И ГАЗ— 12 — появились здесь 
в Іѳ5?^оду. их продажи и обслужи- 

вания в 1964 году было создано смешан- 
ное бельги^ію-советское обществ 
«Скалдга-Волга». Сфера его деятельно- 
сти охватывает также соседние Голлан 

"“рас’Лй'^Жркс к советским авто- 
мобилетродикто*;ан 

ображениями: они надежны, экономіи 
ны ПРОСТЫ в эксплуатации. Вот пс^еь^ 
постоянно растет число 

ветских машин. Если с 1969 по 197 л пг 
Ж п"о®т8" гг. п^- 

‘^^а“ посТдн'еТвыстХе° на°ря^“^№У- 

™Тко1^п°л^*кт^а^Гс «“и^еѴЖ: 

нор-Пежо». Эти двигатели ”°‘=’сУ™^„ие 

Ж-Хлі: в^ет^^для продажи толь- 

“V «Хе-2?0т™т*^Гдно «ьшо поде^- 
ПИТЬСЯ Желающим испытать ее техни 

ческие качества на пРа«"««®д "Р®«®з1Х: 
тели «Скалдия-Волга» давали возмож 
ность проехать по близлежащим доро- 
гам Тольто за две недели работы авто- 
садона было продано 1150 автомобилей 

“^^ятельность фирмы «Скалдия-Волг^ 
не” ограничивается вредней совете^ 
машин В страны Бенилюкса. С 1971 г^а 
она поддерживает тесные контакты е с - 
тактом"" бельгийской металлургической 
промышленности ске^’ст^ь- 

хгиро"ктаиз?2т. 

ся в производстве автомобильных кузо 
ВОВ. 

Экспозиция «Скалдик-Волга» в одном из 
брюссельских салонов. 




Диаметры стеблей у клапанов, а так- 
же отверстий в направляющих втулках 
оказались в пределах чертежных допу- 
сков. Однако фаски на клапанах и сед- 
лах износились, и их надо притирать. 
Появился ступенчатый износ на торцах 
клапанов — следствие постоянной рабо- 
ты в режиме 3000 — 3500 об/мин. При 
4000 — 4500 об/мин клапаны начинают 
поворачиваться, и износ торцев стано- 
вится более равномерным. Сделать вы- 
бор между расходами на бензин и шли- 
фовку восьми торцев у клапанов пос- 
ле 100 тысяч Километров нетрудно — 
выгоднее шлифовать. Маслоотражатель- 
ные колпачки клапанов и сальники ко- 
ленчатого вала потеряли эластичность. 
Их надо менять. 

Хотя цепь привода распределитель- 


перекошенном виде на забитых грязью 
направляющих. Стояночный же тормоз 
требовал к себе постоянного внимания 
после 45 927 километров, когда от гря- 
зи и ржавчины заклинило трос в обо- 
лочке. Периодически его приходилось 
разбирать, чистить, смазывать и регули- 
ровать, чтобы не заменять новым. 

Избранная нами манера вождения ма- 
шины сказалась и на долговечности 
сцепления. Необходимость в замене его 
ведомого диска возникла только после 
100 тысяч километров, когда фрикцион- 
ные накладки износились до заклепок. 

Откровенно говоря, мотор разбирали 
с некоторым волнением. Зная о неста- 
бильном, а порой и просто плохом ка- 
честве всесезонного масла, которое мы 
покупали на АЗС в розлив, решили про- 


Н екоторые агрегаты шасси нашегр 
ВАЗ — 2121 в течение всего стоты- 
сячного пробега ни разу не по- 
требовали к себе дополнительно- 
го внимания. В первую очередь 
здесь следует упомянуть о коробке 
передач. Это исключительно надежный 
агрегат. Если в эксплуатации следить 
всего лишь за своевременной заменой 
масла в нем, а передали переключать і 
бережно — без рывков и с «перегазов- 
кой», то он, вероятно, сможет прослу- 
жить без отказов два ресурсных про- ■ 
бега. Во всяком случае, состояние всех 
шестерен, подшипников, синхронизато- 
ров в нашей коробке позволяет сде- 
лать такой вывод. !1 

В первой части отчета (см. июньский 
номер журнала) было отмечено, что к 
концу испытаний несколько возрос рас- 
ход масла в редукторах переднего ц и 
заднего мостов. При разборке этих уз- 
лов выяснилось: все детали в полном ро- 
рядке. Незначительный естественный из- 
нос в рабочих парах привел лишь к 
увеличению на 0,08 мм зазора в зацеп- 
лении шестерен. После замены сальни- 
ков, подрегулировки зазора до величи- 
ны 0,12 мм и едва ощутимого увеличе- 
ния натяга подшипников дифференциала 
редукторы восстановили практически 
первоначальные качества. Кроме злопо- 
лучного случая с задним левым амор- 
тизатором, о чем подробно рассказа- 
но в самом начале отчета, не былр и 
нет замечаний по передней и задней 
подвескам. Все их контролируемые па- 
раметры находятся в пределах эксп/]уа- 
тационных норм. Тдкие же добрые сло- 
ва можно отнести и к рулевому управ- 
лению. 

Характерный показатель надежности и 
стабильности этих агрегатов — ' долго- 
вечность шин. Второй комплект ихі — 
финские шины «Хаккапелиитта» N^^08 
фирмы «Нокиа» (о состоянии первого 
см. «За рулем», 1980, № 4) — после 64 
тысяч километров сохранил запас глу- 
бины протектора еще минимум на 30 
тысяч километров. Правда, нелишне от- 
метить и роль избранного нами стиля 
езды: максимальная скорость в городе 
60, а на шоссе — 80 км/ч, троганье без 
резких ускорений, повороты в ровном 
и спокойном темпе, о характере тормо- 
жения могут свидетельствовать колодки 
передних тормозов, которых дважды 
хватало на 50 тысяч километров. 1| 
Вообще о стиле езды можно сказать 
многое, но лучше за ним постоянно сле- 
дить. Еще в ту пору, когда автору этих 
строк приходилось сидеть за рулем 
большого ЗИС — 110 с механической ко- 
робкой передач, добрый наставник Бо- 
рис Николаевич Курбатов, в прошлом 
чемпион СССР по кольцевым автогон- 
кам, прекрасно владеющий искусством 
вождения любых автомобилей, учил, »|іто 
пассажира вовсе не надо посвящать в 
дела водителя, он должен отдыхаті^ в 
пути, а не считать, сколько раз ты тор- 
мозил или переключал передачи. Убеж- 
ден в справедливости этого правила 
для любой машины и любой дороги, 
даже если с вами нет пассажиров. 


кого вала, прослужившая 50 тысяч кило- ^ 
метров, и не шумела, но вытянулась на Ж 
9 мм. Вместе с уже изношенными звез- ^ 
дочками и башмаком натяжителя она ^ 
может нормально прослужить еще не ^ 
более 10 тысяч километров. ж 

Состояние цилиндров, поршней и ^ 
поршневых колец вполне соответствует ^ 
пробегу. По заводским нормам цилинд- ^ 
ры с износоаА до 0,15 мм лучше расто- ^ 
чить под ремонтный размер и, соответ- ^ 
ственно, заменить поршни с кольцами. Ж 
Эта работа обеспечит двигателю еще ^ 
почти такой же пробег. Соблазн обой- ^ 
тись более дешевой заменой только ^ 
поршней и колец без расточки цилинд- ^ 
ров, по мнению специалистов, испыты- 
вавших отремонтированные моторы, ^ 
продлит их жизнь ненадолго. Через ^ 
20 — 25 тысяч километров двигатель бу- ^ 
дет в таком же состоянии, как перед ^ 
ремонтом. ^ 

Раздаточная коробка, у которой пос- ^ 
ле 50 тысяч километров был отмечен не- ^ 
значительный износ подшипников, ис- ^ 
правно трудилась до конца теста. По ^ 
мере роста пробега, однако, усиливал- ^ 
ся зудящий звук, излучаемый ее рыча- ^ 
гами управления, словно антеннами. ^ 
Будучи уверенными в полной исправно- ^ 
сти механизма, со звуком боролись про- ^ 


вести такой эксперимент: чтобы уве- 
личить количество и давление масла в 
ответственных механизмах двигателя, 
холостой ход в течение последних 50 
тысяч километров поддерживали в пре- 
делах 1000 — 1200 об/мин. КонечнЬ, это 
несколько увеличило расход топлива, 
но, как показали результаты метроло- 
гического исследования всех основных 
деталей мотора, помогло сохранить на- 
иболее напряженные и чувствительные 
к смазке пары трения. 

Износ шеек коленчатого вала не пре- 
аысил нигде 0,02 мм, а вкладышей — 
0,01 мм. Все до одного кулачки рас- 
пределительного вала в работоспособ- 
ном состоянии. Износ их вершин не бо- 
лее 0,1 м'м. Очень важный параметр, 
на котором следует остановиться под- 
робнее, — зазоры между кулачками и 
рычагами привода клапанов* При сбор- 
ке мотора^ после 50 тысяч километров 
все восемь зазоров сделали равными 
0,15 мм. В6 время каждого из после- 
дующих ТО зазоры проверяли, но без 
нужды не трогали регулировочные вин- 
ты, Естественно, что зазоры несколько 
увеличивались. После 100 тысяч кило- 
метров у первого и шестого клапанов 
они достигли 0,18 мм# у остальных — 
0,2 мм. 


За 100 тысяч километров у нас не бы- 
ло претензий к рабочим тормозам. За- 
метим, что для равномерного износа 
передних колодок очень важно следить 
за чистотой тормозных механизМ|Ов, 
тогда плавающие скобы будут действи- 
тельно «плавать», а не оставаться і, в 




сто — зимои на рычагах лежала шапка, 
летом — перчатки. Способ, в техниче- 
ском смысле неизящный, но эффектив- 
ный. 

Раздаточная коробка оказалась в удо-« 
влетворительном состоянии и после 
100 тысяч километров, но межосевой 
дифференциал преподнес сюрприз. 
Один из его сателлитов заклинило на 
оси, и она стала вращаться в не пред- 
назначенных для этого отверстиях на 
корпусе. В результате отверстия из 
круглых стали овальными. На ходу этот 
дефект никак не проявился, за исклю- 
чением постепенно возрастающего сум- 
марного люфта в трансмиссии, который 
уже в конце испытаний при троганье 
прогретой машины заявлял о себе лег- 
ким щелчком. Кроме отверстий в кор- 


он вполне работоспособен, без разбор- 
ки может служить дальше, хотя и име- 
ет ощутимый руками окружной люфт 
от естественного износа в наружных 
шарнирах. 

Долговечность привода во многом 
определилась тем, что на трудных до- 
рогах мы всегда учитывали существен- 
ную разницу между прочностью дета- 
лей, защищающих шарниры, и бульдо- 
зерного отвала, роль которого иногда 
поручают этим тоненьким резинкам эн- 
тузиасты езды по глубокой грязи. Есть 
и еще одна особенность. Поздней осе- 
нью, зимой и ранней весной на деталях 
подвески вокруг шарниров нарастают 
комья смерзшейся грязи или льда. От 
прогревшегося при движении узла на- 
ледь подтаивает и в конце концов во 


еще могут послужить, но сальники 
нужны новые. 

Электрооборудование ВАЗ — 2121, кро- 
ме легкопоправимых неисправностей в 
распределителе, генераторе и стартере 
(«За рулем», 1980, № 4 и 11; 1982, № 6), 
не доставило никаких забот. 

Практически не осталось ни одного 
сколько-нибудь важного узла или дета- 
ли «Нивы», о которых мы не рассказа- 
ли бы в своих отчетах. Наш автомобиль 
прошел все 100 тысяч километров ре- 
сурсного пробега в присущих только 
ему условиях и при определенном от- 
ношении к нему, так что вряд ли дру- 
гие машины этой модели повторят его 
биографию. Мы же в заключение изло- 
жим наше мнение о машине и уходе 
за ней. 




На фото (слева направо) 

Для анализа деталей в лаборатории метрологии мотор 
«Нивы» полностью разобрали. 

Защитные чехлы и кожухи в приводе передних колес 
оставались неповрежденными в течение всего теста. 

Кулачки распределительного вала заметно поработали, 
но износ у них равномерный и не превышает 0,1 мм. 

Один из сателлитов межосевого дифференциала заклини- 
ло на оси, и она стала вращаться в отверстиях корпуса, 
г^ревратив их из круглых в овальные. 

В кольцевом углублении тормозного диска при езде по 
бездорожью скапливается много грязи, которая разру- 
шает работающий здесь в паре с цапфой сальник. 

Фото П. Хорькова 




пусе дифференциала износились сфери- 
ческие поверхности, на которые опира- 
ются сателлиты. Для восстановления 
полной работоспособности раздаточной 
коробки достаточно было заменить саль- 
ники и межосевой дифференциал. На 
«нивах», выпущенных после 1978 года, 
он имеет несколько измененную систе- 
му окон для смазки, еще более увели- 
чившую его долговечность и надеж- 
ность. 

В течение всего теста предметом осо- 
бого надзора был привод передних ко- 
лес. За 100 тысяч километров к нему 
появилась только одна претензия: не- 
сколько раз соскакивал с посадочного 
пояска на резиновом чехле пластмассо- 
вый кожух левого наружного шарнира. 
Так. как для нас стало правилом, подходя 
к машине, взглянуть на привод, кожух 
тут же водворяли на место, не остав- 
ляя резиновый чехол открытым. 

В отчете за 50 тысяч километров бы- 
ло обращено внимание на возможное 
втягивание чехла во внутренний шарнир 
и простейший способ расправить его, 
приподняв бородком край чехла на ва- 
лу. За последующие 50 тысяч такого слу- 
чая не было. В итоге ни одна деталь 
привода передних (солес не вышла из 
строя, и, по заключению специалистов. 


время стоянки может примерзнуть к ко- 
жухам. В таком состоянии достаточно 
сдвинуть машину с места, чтобы кожу- 
хи провернулись вместе с чехлами и 
скрутили их, если не порвали сразу. 
Деформированная до острых складок 
резина долго на морозе работать не бу- 
дет, порвется и откроет доступ грязи в 
шарнир. С этого момента состояние 
шарнира станет катастрофически ухуд- 
шаться. ^ 

С приводом передних колес непо- 
средственно связаны еще два узла, тре- 
бующие внимательного отношения на 
скверных дорогах. Это ступицы с одно- 
кромочными сальниками, защищающи- 
ми подшипники от воды и грязи. Шей- 
ки цапф, в паре с которыми работают 
сальники, находятся в кольцевых углуб- 
лениях тормозных дисков. При езде по 
бездорожью здесь могут образовать- 
ся заметные скопления грязи, которая 
непременно повредит сальники и про- 
никнет в полости ступиц. После этого, 
можно не сомневаться, сюда попадет 
и вода. «Коктейль» из «Литола», воды и 
грязи обнаружился и в ступицах нашей 
«Нивы». Он послужил причиной износа, 
а на пути из Москвы в Тольятти — и 
характерного шума подшипников. К сча- 
стью, износ их оказался невелик, и они 


ВАЗ — ^2121 — легковой автомобиль с 
высокими потенциальными возможно- 
стями. Но значит ли это, что он должен 
постоянно работать на их пределе? Во- 
все нет. Целый ряд его узлов и агрега- 
тов способен лишь кратковременно 
взять на себя роль вседорожных. При 
этом они требуют к себе повышенного 
внимания в уходе. Все естественно; за 
приобретаемое сверх нормальных по- 
требностей и возможностей приходит- 
ся платить гораздо дороже. Для «Ни- 
вы» это означает, что, чем хуже дороги, 
чем грубее обращение с ее агрегатами, 
тем чаще следует ее обслуживать и ме- 
нять изношенные или поврежденные 
детали. 

Н. РАЗИНЧЕВ, 
. редактор отдела 
эксплуатаг^и и сервиса 


Редакция благЪдарит Управление глав- 
ного конструктора Волжского автомо- 
бильного завода имени 50-летия СССР 
за помощь при подготовке исходных 
материалов теста. 










Таково общее число основ- 
ных моделей и модификаций 
«жигулей» и «нив», которые в 
течение 12 лет производил се- 
рийно (а большую часть вы- 
пускает и сегодня) Волжский 
автомобильный завод имени 
50-летия СССР, 

Приведенная здесь таблица 
поможет читателям ориентиро- 
ваться в различиях между 18 
моделями и модификациями 
автомобилей ВАЗ, дополняя 
эксплуатационными парамет- 
рами статью «Самые разные 
ВЛЗы» («За рулем», 1981, № 4). 
Выпускаемая заводом гамма 
машин является результатом 
сочетания семи разновидно- 
стей кузовов с пятью разно- 
видностями двигателей (дви- 
гатель, «2121» практически не 
отличается от «2106», а «21211» 
от «21011»). Отдельные пара- 


Некоторые модели из освоен- 
ных Волжским автомобильным 
заводом. Первый ряд (слева на- 
право): ВАЗ— 2106, ВАЗ— 21011, 
ВАЗ— 2105, ВАЗ— 2107 (техни- 
ческую характеристику см. в 
«За рулем», 1981, № 5-6 и 1982, 
Мі 1), ВАЗ— 2101. Второй ряд 
(слева направо): ВАЗ— 2і02, 
ВАЗ— 2121. ВАЗ— 2103. 

Фото в. Князева 


ТУРБОКОМПРЕССОР ДЛЯ ЛЕГКОВЫХ 


Известно, что при заданных 
рабочем объеме, частоте вра- 
щения (оборотах) коленчато- 
го вала и КПД двигателя его 
мощность зависит от количе- 
ства топлива, сжигаемого за 
один рабочий цикл. Оно, в 
свою очередь, определяется 
количеством воздуха) точнее, 
находящегося в нем кислоро- 
да — окислителя топлива, ко- 
торое поступает в цилиндр. 
Следовательно, одна из глав- 
ных задач при конструирова- 
нии двигателя внутреннего 
сгорания — обеспечить макси- 
мально возможное наполнение 
цилиндров воздухом, что по- 
зволит сжечь в данном объе- 
ме больше топлива. 

В последние годы в качест- 
ве перспективного средства 
для этой цели как на дизелях, 
так и на двигателях с искро- 
вым зажиганием получает рас- 
пространение турбонаддув. Он 
позволяет, не изменяя конст- 
рукции и размеров рсновных 
деталей двигателя, существен- 
но повысить его мощность и 
крутящий момент (в зависимо- 
сти от давления наддува — 
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на 15 — 50%, а в ряде случаев и 
больше). Напомним его прин- 
цип: энергия отработавших га- 
зов приводит в движение тур- 
бину, на одном валу с кото- 
рой укреплено рабочее коле- 
со центробежного компрессо- 
ра, нагнетающего в цилиндры 
воздух. Схема такой установки, 
именуемой еще агрегатом га- 
зотурбинного наддува, показа- 
на рис. 1. 

До последнего времени 
турбонаддув применяли в ос- 
новном на автомобильных и 
тракторных дизелях довольно 
большой мощности — свыше 
150 л. С./110 кВт, потому что 
энергию выпускных газов уда- 
валось наиболее эффектив- 
но использовать при диаметре 
рабочего колеса компрессо- 
ра около 110 мм. Кроме того, 
на относительно тихоходных 
машинах меньше ощущался та- 
кой недостаток турбокомпрес- 
сора, как инерционность — за- 
паздывание действия. 

Начиная с 60-х годов турбо- 
наддувом оборудуют у нас 
двигатели ЯМЗ— г238НБ, ЯМЗ — 
238Н, ЯМЗ — 240Н и другие, 


устанавливаемые на тракторы 
«Кировец», тягачи, самосва- 
лы. Еще ранее турбокомпрес- 
сорами снабжали двигатели 
известного семейства В — 2, 
применявшиеся на тягачах, ста- 
ционарных установках и т. п. 

Распространению турбонад- 
дува на моторах легковых ма- 
шин препятствовали, помимо 
технических, экономические 
причины: компрессор был (и 
остается) довольно дорогим и 
сложным в производстве агре- 
гатом. В нем применяются жа- 
ростойкие, высокопрочные ма- 
териалы, детали обрабатыва- 
ются с весьма высокой точно- 
стью. Тем не менее совершен- 
ствование самих деталей, тех- 
нологии их изготовления по- 
зволило сегодня обеспечить 
необходимую эффективность 
при использовании нагнетате- 
лей с рабочим колесом диа- 
метром 50 — 70 мм. Это позво- 
ляет применять наддув для 
двигателей мощностью около 
60 л^с./44 кВт. 

Производительность турбо- 
компрессора и соответственно 
его размеры эависят от рабо- 


чего объема двигателя, оборо- 
тов коленчатого вала и того, 
насколько повышается давле- 
ние воздуха. Например, для 
двигателей легковых автомо- 
билей рабочим объемом 1,5 — 
2,5 л и мощностью 50 — 
100 л. С./37 — 74 кВт применим 
разработанный в НАМИ турбо- 
компрессор ТКР-5,5. Чтобы 
приспособить его к конкретно- 
му двигателю, необходим, ко- 
нечно, соответствующий под- 
бор сечений и проточных ча- 
стей как турбины, так и ком- 
прессора. 

На рис. 2 представлен попе- 
речный разрез ТКР-5,5. Ротор 
турбокомпрессора, состоящий 
из колеса і турбины с валом 
и колеса 7 компрессора, уста- 
новлен в корпусе 6 на специ- 
альной подшипниковой втул- 
ке 3. К корпусу со стороны 
колеса турбины крепится на- 
правляющий аппарат 2, а со 
стороны колеса компрессо- 
ра — выходной аппарат (улит- 
ка) 9. 

Подшипниковая втулка и вал 
турбины смазываются маслом 
из системы двигателя, подво- 





метры время от времени из- 
менялись в соответствии с ме- 
нявшимися ТУ и другими нор- 
мативными документами. На- 
пример, в начале производства 
модели ВАЗ — 2101 завод га- 
рантировал мощность двигате- 
ля не менее 62 л. с. В 1975 го- 
ду в связи с присвоением 
Знака качества была проведе- 


на контрольная проверка вы- 
пускаемых двигателей ВАЗ-^ 
2101. Она показала, что факти- 
ческая мощность их не менее 
64 л. С./47 кВт. Эта цифра в со- 
ответствии с последним ТУ 
3700010003-78 помещена в ны- 
нешних инструкциях. То же са- 
мое можно сказать и о других 
моделях и применительно не 


только к мощности, но и к ско- 
рости, приемистости, расходу 
топлива. 

Таблица содержит инфор- 
мацию об Эксплуатационных 
параметрах основных моделей 
ВАЗа, действительную в на- 
стоящее время. При этом, од- 
нако, надо учесть, что цифры 
расхода топлива приводятся 
контрольные. Это не эксплуа- 
тационные нормы, а показа- 
тель для сравнения разных 
моделей и их технического со- 
стояния. Не все модификации 
сейчас выпускаются. Сняты 
уже с производства «21016», 
«21 021 », «21 035», «21 01 1 ». 

И еще одно. В таблице не 


указаны цены. Они зависят в 
каждом отдельном случае от 
комплектации и дополнитель- 
ной обработки (наличие радио- 
приемника, модель ремней 
безопасности, материал обив- 
ки, антикоррозионная обработ- 
ка тем или иным способом, 
варианты эмалей окраски и 
т. п.). 

Цену каждого поступающе- 
го в продажу образца ав- 
томобиля можно узнать непо- 
средственно в месте его по- 
купки. 

К, ПЯТКОВ, 
инженер 

г. Тольятти 


Модель 
или мо- 
дифика- 

Год 

Число 

мест 

Модель 

Мо- 

дель 

Рабо- 

чий 

объ- 

ем, 

см® 

Мощность 

■ 

Дли- 

Масса, кг 

Скорость, 

км/ч 

Разгон до 
100 км/ч, с 

Расход 
топлива. 
л/100 км 

ция 

автомо- 

биля 

начала 

выпуска. 

и две- 
рей 

кузова 

двига- 

теля 

л. с. 

кВт 

мм 

сухая 

снаря- 

жен- 

ная 

пн 

ВП' 

ПН 

ВП 

при 

90 

км/ч 

при 

120 

км/ч 

ГЦ 

210Х 

1970 

5—4 

2101 

2101 

1198 

64 

47 

4073 

890 

955 

140 

142 

22 

20 

7.2 

7.8 

7.2 

2'® 

7.8 

8,0 

7.7 

7.7 

7.6 

7.4 

7.3 

7.2 

7.7 

7.7 

7.6 

9.8 
10*. 5 
9.8 
10,5 
10,7 

10.4 

10.5 
10,7 
10,5 
10,0 
10,2 

9.8 

10.4 

10.5 
10,5 
10,0 

10,8 

11,5 

10,8 

11.5 
12.1 

11.3 
10,8 
11,9 
10,8 
11,0 
10,2 

10.5 

10.5 

10.7 

10.8 

10.4 

21011 

1974 

5—4 

21011 

21011 

1294 

69 

51 

4043 

890 

955 

143 

145 

20 

18 

21013 

1977 

5—4 

21011 

2101 

1198 

64 

47 

4043 

890 

955 

140 

142 

22 

20 

21016 

1976 

5—4 

2101 

21011 

1294 

69 

51 

4073 

890 

955 

143 

145 

20 

18 

2102 

1971 

5—5 

2102 

2101 

1198 

64 

47 

4059 

945 

1010 

135 

137 

25 

23 

21021 

1978 

5—5 

2102 


1294 

69 

51 

4059 

945 

1010 

138 

140 

21 

19 

21023 

1977 

5—5 

21023 


1458 

77 

57 

4059 

945 

1010 

145 

147 

19 

17 

2103 

1972 

5—4 

2103 

2103 

1458 

77 

57 

4116 

965 

1030 

150 

152 

19 

17 

21033 

1977 

5—4 

2103 

^ 1 • івд 

1294 

69 

51 

4116 

965 

1030 

143 

145 

21 

19 


1972 

5—4 

2103 

7 [іН 

1198 

64 

47 

4116 

965 

1030 

140 

142 

23 

21 


1980 

5—4 



1294 

69 

51 

4130 

930 

995 

143 

145 

20 

18 


1980 

5—4 


1 

1198 

64 

47 

4130 

930 

995 

140 

142 

22 

20 

21053 

1981 

5—4 


1 • 

1458 

77 

57 

4130 

930 

995 


152 

19 

17 

2106 

1976 

5—4 



1569 

80 

59 

4166 

980 

1045 

152 

154 

17,5 

16 

21061 

1976 

5—4 


2103 

1458 

77 

57 

4166 

980 

1045 

150 

152 

19 

17 

21063 

1976 

5—4 



1294 

69 

51 

4166 

980 

1045 

143 

145 

21 

19 

2121 

1977 

4*— 3 

2121 

2121 

1569 

80 

59 

3720 

1065 

1150 

130 

132 

25 

23 

10,8** 

10.5 

10.6 


13,4 

13,0 

21211 

1978 

4*- 3 

2121 

21211 

1294 

69 

51 

3720 

1065 

1150 

125 

127 

29 

27 

— 


Условные обозначения: ПН — с полной нагрузкой; ВП — с водителем и пассажиром; ГЦ — при езде по городскому циклу 
* При поездках на небольшие расстояния допускается 5. **При разных вариантах коробки передач и ведущих мостов. 


АВТОМОБИЛЕЙ 


димым под давлением через 
штуцер 10. Отводится масло 
через штуцер 5. Уплотнение 
полости, где находится масло, 
со стороны турбины и ком- 
прессора обеспечивается уп- 
лотнительными кольцами 4 
(типа поршневых), располо- 
женными в канавках маслоот- 
ражательной втулки 8. 

Турбокомпрессор ТКР-5,5 


обеспечивает расход воздуха 
от 0,03 до 0,1 кг/с при давле- 
нии наддува 0,15 — 0,30 мПа 
(1,5 — 2,0 кгс/см^) и скорости 
вращения ротора 100 000 об/ 
мин. Масса турбокомпрессо- 
ра — около 5 кг. 

п. озимое, 

старший научный сотрудник 
отдела двигателей НАМИ, 
кандидат технических наук 


Рис. 1, Схема газотурбинного наддува: 1 — двигатель; 2 — 
впускной коллектор; 3 — центростремительная турбина; 4 — 
центробежный компрессор: 5 — выпускной коллектор. 


3 4 5 




Рис. 2. Турбокомпрессор ТКР-5,5: 1 — колесо турбины с валом; 
2 — направляющий аппарат; 3 — подшипниковая втулка: 4 — 
уплотнительные кольца; 5 — штуцер для отвода масла; 6 — 
корпус; 7 — колесо компрессора; 8 — маслоотражательная 
втулка; 9 — выходной аппарат; 10 — штуцер для подвода 
масла. 
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хотим 

ЕЗДИТЬ 

экономно 


Обзор откликов читателей 
на тесты журнала 

Готовя тесты и публикации по ним, 
мы были уверены, что тема их — эко- 
номия топлива — не оставит водителей 
равнодушными. Читательская почта под- 
твердила прогноз. И вот перед нами 
пись/у^а — в одних вопросы, в других 
предложения, рассказы о своем опыте. 

Прежде всего хотим пбблагодарить 
всех, кто откликнулся на выступления 
журнала и тем самым положительно 
оценил практический подход к теме. 
Такая оценка придает уверенности в 
дальнейшей ее разработке. 

А теперь перейдем к этим самым 
практическим делам. ОпределеннукЬ 
группу автомобилистов заинтересовала 
возможность установить лампу, которая 
сигнализировала бы о включений вто- 
ричной камеры карбюратора. Такое ре- 
шение привлекает своей простотой. Из?- 
готовить из подручного материала два 
контакта, ук[^епить их на приводе аксё- 
лератора и пристроить перед глазами 
водителя сигналкНую лампу — задача 
вполне посильная даже для человека не 
самого рукодельного. И здесь опыт и 
предложения одних могут пригодиться 
другим. 

Так, ленинградец Р. КРАСНИЦКИЙ 
резонно полагает, что контактному 
устройству нет смысла тесниться в зо- 
на карбюратора. На своем ВАЗ — 2101 
он установил подпружиненный контакт, 
соединенный с клеммой сигнальной 
лампы, картере рулевого механизма 
(рис. 1). При определенном нажатии на 
педаль «газа», соответствующем нача- 
лу открытия заслонки вторичной каме- 
ры, с этим контактом соприкасается 
кронштейн оттяжной пружины, отходя- 
щий от валика привода акселератора, и 
замыкает его «на массу», тем самым 
включая сигнальную лампу. Разумеется, 
крепление контакта -должно предусмат- 
ривать изоляцию его от «массы», а так- 
же возможность некоторого переме- 
щения под крепежными винтами с тем, 
чтобы регулировать установку в нужном 
положении. Хотим предупредить, что 
подобное решение неприменимо при 
карбюраторе типа «Озон», у которого 
заслонка вторичной камеры управляется 
автономно, посредством вакуумной ка- 
меры. В этом случав контактное устрой- 



экономно 



/шшт / 


ство может быть размещено только на 
самой вторичной камере карбюратора. 

Ю. ПИМЕНОВ из Одессы предложил 
на тех автомобилях, где есть устройство, 
сигнализирующее о затяжке рычага руч- 
ного тормоза, использовать его и как 
указатель включения вторичной каме- 
ры, а не ставить отдельную сигнальную 
лампу. В этом варианте две разные при- 
чины включения сигнализатора легко 
распознаются и практически не возни- 
кают одновременно, а потому и не за- 
трудняют- водителя. 

Более сложную систему сигнализеции 
применил на своем «Москвиче — 412» 
В. ГАЛИЦКИЙ из г. Инза Ульяновской 
области. Он установил не одну, а целых 
три последовательно включающиеся сиг- 
нальные лампы, выбрав цвета их свето- 
фильтров по системе светофора. Зеле- 
ная горит, когда заслонка первичной ка- 
меры открыта менее чем наполовину, 
желтая — от половины до полного отг 
крытия, красная загорается при вступле- 
нии в работу вторичной камеры. Лампы 
смонтированы в одном блоке, который 
в темное время можно прикрыть ко- 
зырьком из органического стекла мо- 
лочного цвета, чтобы снизить слепящее 
действие ламп. Схема контактного уст- 
ройства показана на рис. 2. Оно пред- 
ставляет собой пластину из гетинакса с 
наклеенными на нее полосками фольги. 
По ним скользит контактный ползунок, 
который прикреплен к кронштейну, 
установленному на валу привода дрос- 
сельных заслонок и связан с «массой» 
автомобиля. Каждый из фольгирован- 
ных секторов связан проводом с соот- 
ветствующей сигнальной лампой, посто- 
янно находящейся под напряжением 
бортовой сети. 

Как сообщает В. Галицкий, установка 
сигнализатора позволяет ему экономить 
до 1 литра топлива на каждых ста кило- 
метрах пути. Видимо, не следует вос- 
принимать это как какой-то гарантиро- 
ванный показатель: величина экономии, 
обусловленной улучшением стиля езды, 
зависит прежде всего от того, каким 
этот стиль езды был первоначально. 

Рассматривая конструктивные осо- 
бенности варианта В. Галицкого, заме- 
тим, что лампа, сигнализирующая о ма- 
лом открытии дросселя, представляется 
излишней: достаточно, если в этом по- 
ложении никакая лампа не горит. Что 
же касается Сигнализации большого от- 
крытия заслонки первичной камеры, то 
практическая эффективность ее пробле- 
матична. И уж если делать ее, то, веро- 


ятно, лучше так, чтобы лампа загора- 
лась в зоне последней трети или чет- 
верти открытия этой заслонки, а не по- 
ловины. 

Безусловно, для водителя полезна ин- 
формация об бткрытии дроссельной 
заслонки вторичной камеры в карбюра- 
торе, где у нее механический привод. 
Но, как следует из результатов наших 
опытов, эффект получается большим, 
если сигнализатор ориентирован на раз- 
режение в системе впуска. Поэтому ес- 
тественно предположить, что наиболь- 
шую выгоду устройство для контроля 
за открытием вторичной камеры при- 
несет на автомобилях с карбюратора- 
ми типа «Озон», где оно фактически бу- 
дет элементарным вакуумным эконо- 
метром. Приспособление этого типа, 
предложенное инженером Р. Насретди- 
новым, было описано в майском номе- 
ре журнала. Тем, кто захочет само- 
стоятельно разработать иное конструк- 
тивное решение, хотим напомнить, что 
усилия в приводе вакуумного управле- 
ния дроссельной заслонкой невелики. 
Поэтому пристраиваемое контактное 
устройство должно вносить в привод 
очень малое дополнительное сопротив- 
ление, иначе эта помеха исказит рабо- 
ту системы и станет источником непри- 
ятностей. 

Теперь остановимся на некоторых во- 
просах читателей по тесту с вакуумным 
эконометром. 

Отдельные автолюбители восприняли 
описание технологической оснастки на- 
шего опыта как рекомендацию к само- 
стоятельному изготовлению точно таких 
же устройств и спрашивали о различ- 
ных подробностях. Авторам таких писем 
приходилось отвечать, что промышлен- 
ные вакуумметры не продаются, а пото- 
му рассчитывать на их применение в са- 
модельном приборе не следует — при- 
дется подождать, пока на прилавках по- 
явятся «фирменные» вакуумные эконо- 
метры. Подготовку их производства 
сейчас ведут несколько промышленных 
предприятий, и выпускаться они будут 
в вариантах комплектации, предусматри- 
вающей установку на автомобили опре- 
деленных моделей. 

Читатели, имеющие необходимые зна- 
ния й навыки для самостоятельного тех- 
нического творчества, взялись за раз- 
работку и изготовление собственных 
конструкций из доступных материалов. 
Очень многие из них прислали в редак- 
цию письма, которые в той или иной 
форме содержат один и тот же вопрос: 


Рис. 1. Монтаж сигнальной лампы по 
предложению Р. Красницкого: 1 — кар> 
тер рулевого механизма; 2 — кронштейн 
контактного устройства; 3 — контакт- 
ная пластина; 4 — валик привода аксе- 
лератора; 5 — гнездо включения пере- 
носной лампы; 6 — сигнальная лампа. 



2 3 


4 5 



к замку г 
■о зажигания 


Рис. 2. Схема сигнализатора р. Галиц- 
кого: 1 — сигнальные лампы (к — крас- 
ная, ж — желтая, з — зеленая); 2 — 
контактные секторы; 3 — изолирован- 
ная опорная пластина; 4 — контактИый 
ползун; 5 — кронштейн ползуна. 
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какой должна быть зонная разбивка 
шкалы (подобно тому, как это сделана 
в табл. 1 статьи «Под контролем при- 
бора», «За рулем», 1982, № 1) для раз- 
личных отечественных автомобилей — 
«москвичей», «запорожцев», «волг»? 
Здесь нужно сказать следующее. На се- 
годня таких сведений от промышлен- 
ности нет — необходимые для этого 
режимометрические проработки ведут- 
ся, но еще не завершены. Шкала, нане- 
сенная на прибор в нашем тесте, была 
определена чисто теоретически, исхо- 
дя из характеристик мотора ВАЗ — 2101 
и анализа шкал нескольких зарубежных 
эконометров. Но это положение не мо- 
жет стать препятствием для самодея- 
тельных конструкторов. Дело в том, что 
эконометр, в отличие, скажем, от мано- 
метра, дает водителю информацию не 
количественного, а качественного харак- 
тера, и разбивка его шкалы на зоны г— 
в значительной мере условность. В ста- 
тье инженера В. Архипова («За рулем, 
1982, № 4) рассказывалось, что в неко- 
торых зарубежных приборах вообще не 
применяют секторов на шкале, а нано- 
сят обозначение, в какую сторону пере- 
мещается стрелка при ухудшении или 
улучшении экономичности. 

Соорудив самодельное устройство, 
можно прибегнуть к следующему прие- 
му. Первая базовая точка шкалы — это 
величина- разрежения во время работы 
двигателя на холостом ходу (разумеет- 
ся, при этом он должен быть тщатель- 
но отрегулирован по инструкции). Вто- 
рая точка — разрежение порядка минус 
0,25 кгс/см^, которое с достаточной для 
практики точностью может быть приня- 
то на современных автомобилях как гра- 
ница зон приемлемой и неприемлемой 
экономичности. ЧтобьГ определить эту 
точку, целесообразнее всего обратиться 
на СТО, где можно сделать замер на 
диагностическом стенде или при помо- 
щи вакуумметра. И наконец, третья точ- 
ка — нулевое разрежение, которое оп- 
ределяется «само собой». Найдя эти 
три точки, вы получите разбивку шкалы, 
при которой зона между первой и вто- 
рой точками — рекомендуемое положе- 
ние указателя при езде, а между вто- 
рой и третьей — нежелательное. Разре- 
жение большее, чем на холостом ходу, 
будет получаться лишь в режиме тор- 
можения двигателем. 

Некоторых читателей заинтересовал 
расходомер НАМИ, которым мы поль- 
зовались при проведении тестов. Более 
того, они решили сделать такой прибор, 
чтобы воспользоваться им при само-- 
стоятельном изготовлении эконометра. 
Полагаем, сказанное выше в достаточ- 
ной мере объясняет, что для наладки 
самодельного прибора расходомер во- 
обще не нужен. Если при этом ставят 
цель проконтролировать техническое 
состояние своего автомобиля и его 
расход бензина, можно воспользовать- 
ся рекомендациями статьи «Домашний 
тест» («За рулем», 1981, № 9). Что же 
касается расходомера НАМИ, то это 
специализированный аппарат для ис- 
следовательских работ, сделать кото- 
рый своими силами невозможно. 

Итак, мы рассмотрели общие вопро- 
сы, которые интересовали многих напи- 
савших нам автомобилистов. В следую- 
щем номере журнала будут помещены 
предложенные читателями конструкции 
вакуумных эконометров и наши коммен- 
тарии к ним. 




Со временем в карданной и главной 
передачах тяжелых мотоциклов появ- 
ляются неисправности, сопровождаю- 
щиеся шумами и стуками. Источника- 
ми их, как правило, являются изно- 
шенные лары деталей, в сопряжении 
которых образовались увеличенные за- 
зоры. Чем больше зазоры, тем больше 
риск неожиданной поломки. Не дожи- 
даясь аварийного момента, надо ре- 
монтировать 4 шумный» агрегат. 

Для этого главную передачу и кар- 
данный вал снимают с мотоцикла и 
разбирают. В заводском руководстве 
по эксплуатации, прилагаемом к маши- 
не, описаны наиболее важные демон- 
тажно-монтажные работы. Они не ну- 
ждаются в пояснениях и обычно не вы- 
зывают затруднений. Иное дело узло- 


вая сборка. Здесь важно не только ус- 
тановить детали в определенном поряд- 
ке. как это показано на рис. 1 , но и 
обеспечить требуемый характер сопря- 
жений, зависящий от размеров деталей 
и регулировок. 

После тщательной промывки в керо- 
сине или моющем растворе детали из- 
меряют и оценивают пригодность их к 
работе, пользуясь данными, приведен- 
ными в табл. 1 и на рисунках. Е^ли 
внутренний диаметр втулки 7 (рис. 2 ) 
превышает 46,05 мм или отверстие для 
нее в картере более 54,04 мм, его рас- 

тачивают до 54,5 ’ мм под ре- 

монтную втулку, которую изготовляют 
из стали 15Х с последующей термиче- 
ской обработкой до твердости НКС 55. 

Если диаметр отверстия под кулачок 
тормоза превышает 20,07 мм, его рас- 
сверливают и разверткой доводят до 

+0.045 

24 мм, после чего туда зап- 

рессовывают переходную втулку, изго- 
т;овленную из алюминиевого сплава. Та- 
ким же образом при помощи переход- 
ной втулки из алюминиевого сплава 
восстанавливают работоспособность вы- 
ступа на крышке картера (рис. 3), если 
^^’о посадочный диаметр под ступицу 
стал меньше 33,74 мм, а под подшип- 
ник — меньше 34,98 мм. Выступ про- 

1 +01 
тачивают до диаметра 30 055 мм и 

напрессовывают на него втулку, у ко- 
торой перед сборкой обработан до нуж- 
ного размера только внутренний диа- 
метр. Наружную поверхность втулки 
обрабатывают окончательно после на- 
прессовки. 

Трещины в картере и крышке разде- 
лывают по всей длине под углом 90® 
на глубину 1,5 — 2 мм, обезжиривают 


ТАБЛИЦА 1 

Размеры, допуски и посадки основных деталей главной и карданной передач 


Вал 

Отверстие 

Посадки 

наименова- 

номиналь- 
ный раз- 
мер и 

наименование 

номиналь- 
ный раз- 
мер и 

зазор, мм 

натяг, мм 

ыие и номер 

и номер сопря- 





детали 

допуск, мм 

гаемой детали 

допуск, мм 

мин. 

макс. 

мин. 

макс. 

Шариковый 
радиально- 
упорный 
двухряд- 
ный под- 

52 -0,013 

Картер задней 
передачи 

6205101 

'52 +0,030 

0,000 

0,043 







шипник 

72052-2 

Ведущая 

20 -0,014 

Шариковый 

, 

20 - 0.010 


0,014 


0.010 

шестерня 

радиально- 





7205202 


упорный двух- 








рядный под- 
шипник 72052-2 

1 





Ведущая 

шестерня 

о +0,019 
+0.007 

Игольчатый 

подшипник 

,12 - 0,010 


• 

0,007 

0,029 

7205202 


72052-1 

■оо -0,007 





Игольчатый 

22 - 0.011 

Картер 6205101 


0,004 


0,035 

подшипник 

72051-1 


1 , -0,035 

|| 



0,015 



Втулка кар- 
тера 

54 +0.065 
+0,045 

Картер 6205101 

І 54 +0,030 



0,065 


7205104 

1 




0,067 


Направляю- 

оо + 0,200 
+ 0,100 

Крышка карте- 

128 +0.033 

11 



0,200 

щая втулка 
^05110-А 

ра 7205121-Б 





|| 

Шток 

0*5 ~0,025 
-0,085 

Направляющая 

25 +0,045 

0,025 

0,130 



7209201 

втулка 

72051 10-А 

іГ 





Шарикопод- 

79 +0.004 
+0,017 

Ступица ведо- 

— 0,008 



0,012 

0,057 

шипник 207 

мой шестерни 
7205229 II , 

-0,040 

‘Г 





Крышка 

картера 

7205121-В 

+0,015 

+ 0,010 

Шарикопо^^ , 
шипник 207 

■и +0,003 
-0,015 

і'ег +0,030 



0,007 

0,030 

Ступица 

52 -0,023 

Ведомая шее- 

0.000 

0,053 



ведомой 

терня 7205227 , 





шестерни 

7205229 


Г !' 






Игольчатый 

подшипник 

72053-2 

19 —0,009 

Карданный вал 
7205301-Б „ 

19 -0,023 


0,009 


0,023 

Крестовина 

10 - 0,010 

Игольчатый 

1 п +0,035 

0,015 

0,045 
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ацетоном или другим растворителем и 
заливают эпоксидной пастой (она про-' 
дается в магазинах). Можно заделать 
трещину электросваркой, применяя 
электрод ОЗА-2, с предварительным 
подогревом детали до 250 — 300®С. 

Коробление поверхностей в разъемах 
устраняют припиливанием, шабрением 
или проточкой на станке. Допустимая 
неплоскостность их 0,1 мм. 

Сборку главной передачи ведут по уз- 
лам. Начинают с ведущей шестерни 1 
(см. рис. 2). На нее напрессовывают до 
упора подшипник 9, а с другой сторо- 
ны — внутреннее кольцо игольчатого 
подшипника 8. Смазывают внутреннюю 
полость наружного кольца с иглами «Ли- 
толом-24» и устанавливают его на внут- 
реннее, уже запрессованное на хвосто- 
вик ведущей шестерни. 

В ступицу 51 (см. рис. 1) запрессовы- 
вают до упора шарикоподшипник 48. На- 
девают на ступицу ведомую шестерню 
52 и, совместив их отверстия, устанав- 
ливают стопорные пластины 50 и бол- 
ты 49. Затянув болты как следует, конт- 
рят их. подгибая выступающие края 
пластин. В наружную канавку ступицы 
укладывают сорок пять роликов 32, 
обильно смазав их «Литолом-24». Сверху 
надевают втулку 1 . 

В картер заворачивают шпильки 44. 
Их размер должен быть таким, чтобы 
они выступали на 18,5 — 20 мм. Картер 
нагревают в водяной ванне или электро- 
печи до температуры 80 — 90° С и запрес- 
совывают до упора втулку 7 (см. рис. 2), 
а затем ведущую шестерню 1 в сборе 
с подшипниками. Положив шайбу 4 на 
подшипник 9, затягивают гайку 2 с про- 
кладкой 3. Продольный люфт подшипни- 
ка не допускается. 

На предварительно подсобранную сту- 
пицу ведомой шестерни накладывают 


Возможные формы 


распорное кольцо 53 (см. рис. 1), а за- 
тем устанавливают ее в картер. Замерив 
расстояние от торца шарикоподшипника 
ведомой шестерни до плоскости разъема 
картера главной передачи, подбирают 
пакет регулировочных шайб 47 так, что- 
бы его толщина была равна полученно- 
му размеру минус толщина прокладки 
4о. Такой набор регулировочных шайб 
должен обеспечить зазор между зубьями 
собранных шестерен в пределах 0,1 — 
0,3 мм. 

На выступ крышки картера устанав- 
ливают набор регулировочных шайб, а 
затем сюда же напрессовывают ведомую 
шестерню в сборе со ступицей. Подшип- 
ник должен вращаться свободно, без 
заеданий и стуков. Заметное на глаз 
биение задней плоскости шестерни отно- 
сительно торца крышки недопустимо. 

Положив на фланец картера пропитан- 
ную предварительно моторным маслом 
прокладку 46, устанавливают подсобран- 
ную крышку картера. Для лучшей посад- 
ки ее обстукивают свинцовым или дере- 
вянным молотком. Надев на піпилькн 
пружинные шайбы 43, наворачииают и 
затягивают гайки 42. С противополож- 
ной стороны в картер устанавливают 
сальник 3 с пружиной 2, крышку 4 и за- 
крепляют винтами 5. 

В заливное отверстие крышки главной 
передачи ввертывают пробку 40 с про- 
кладкой 41. Надев на кулачок 57 тормо- 
за шайбу 56, смазывают цилиндриче- 
скую часть кулачка консистентной смаз- 
кой и вставляют ее в отверстие картера. 
На кулачок надевают рычаг 55 и закреп- 
ляют его гайкой с пружинной шайбой. 
Люфт рычага на шлицах кулачка не до- 
пускается. 

Подбором регулировочных шайб 4 (см. 
рис. 2) — их номера по каталогу в зави- 
симости от толщины 7205318, 7205319, 
7205320, 7205321. 7205322. 7205325. 

7205330 — регулируют затяжку внутрен- 
него кольца радиально-упорного под- 
шипника на ведущей шестерне. При ус- 

ТАБЛИЦА 2 

пятен контакта 


тановке шайб и шлицевой вилки 19 кар- 
дана (см. рис. 1) конец клинового болта 
18 не должен утопать в плоскости бо- 
бышки на вилке. После предварительной 
сборки клиновой болт закрепляют гай- 
кой 35, подложив под нее шайбу 33, и 
шплинтом 34. Соединение можно считать 
затянутым нормально, если ведущая ше- 
стерня вращается легко и без заеданий 
и не имеет ощутимого осевого люфта. 

После сборки главной передачи прове- 
ряют характер зацепления зубьев у ше- 
стерен. Для этого, разъединив крышку 
и картер, наносят на поверхность зубь- 
ев ведущей шестерни тонкий слой крас- 
ки, возвращают крышку на место и не- 
сколько раз поворачивают ведущую ше- 
стерню. Затем снова снимают крышку 
и по отпечаткам краски на зубьях судят 
о качестве зацепления. Пятно контакта 
должно быть таким, как показано на 
рис. 4. Возможные искажения и способы 
их исправления показаны в табл. 2. 

Карданный шарнир рекомендуется со- 
бирать в такой последовательности. 
Ввернуть в крестовину 21 (см. рис. 1) 
масленку. Напрессовать через оправку 
на каждый шип крестовины уплотни- 
тельное кольцо 36 с обоймой 37. Запол- 
нить игольчатые подшипники 38 «Лито- 
лом-24». Вставив крестовину в вилку, за- 
прессовать в ее проушину игольчатый 
подшипник, так чтобы он опустился чуть 
глубже канавки для замкового кольца. 
Повернув вилку на 180°, запрессовать в 
нее второй игольчатый подшипник — до 
упора первого в замковое кольцо. Уста- 
новить замковое кольцо 39 в канавку. 
Точно так же, на карданном валу, соби- 
рают другую вилку. Все подшипники 
должны ^ащаться на крестовине сво- 
бодно, но без люфта в осевом направле- 
нии. Последним на шарнир надевают 
кожух. 

Главную передачу заправляют маслом 
для гипоидных передач или трансмисси- 
онными маслами ТАД^17, ТАп-Ю, ТАп-15. 

ГІ. КОТОВ, инженер 



Способ исправления 




Придвинуть ведомую шестер- 
ню к ведущей. Если при этом 
получится слишком малый за- 
зор между зубьями, отодви- 
нуть ведущую шестерню 


Схема 

смещения 

шестерен 




Отодвинуть ведомую шестер- 
ню от ведущей. Если при этом 
получится слишком большой 
боновой зазор между зубьями, 
придвинуть ведущую шестер- 
ню 





Придвинуть ведущую шестер- 
ню к ведомой. Если боковой за- 
зор будет слишком мал, ото- 
двинуть ведомую шестерню 





Отодвинуть ве^уццую шестер- 
ню от ведомой. Если боковой 
зазор будет слишком велик, 
придвинуть ведомую шестер- 
ню 


Зуб нарезан неправильно или 
оси шестерен направлены не- 
верно. Брак неисправимый 




Зуб нарезан неправильно. Брак 
неисправимый 


Рис. 1. Детали карданной и главной передач: 1 — 
втулка картера; 2 — пружина сальника; 3 — саль- 
ник; 4 — крышка сальника; 5 — винт; 6, 35 и 
42 — гайки; 7 и 49 — болты; 8 — главная пере- 
дача в сборе; 9 ~ картер; 10, 12, 38 и 48 — под- 
шипники; 11^ — ведущая шестерня; 13 — регули- 
ровочная шайба; 14 — нажимная шайба; 15 и 

46 — прокладки; 16 -- гайка подшипника задней 
передачи; 17 — сальник; 18 — клиновой болт; 
19 вилка карданного шарнира; 20 — масленка; 
21 крестовина; 22 — карданный вал; 23 — ко- 
жух вала; 24 — уплотнительное кольцо; 25 — сто- 
порное кольцо; 26 — диен упругой муфты; 27 ■— 
замой обоймы; 28 — обойма; 29 — втулка муф- 
ты; 30 — упругая муфта; 31 — карданный вал 
в сборе; 32 — ролик; 33 — шайба; 34 — шплинт; 
36 уплотнительное кольцо; 37 — обойма уплот- 
нительного кольца; 39 — замковое кольцо; 40 — 
сливная пробка; 41 — прокладка; 43 — пружин- 
ная шайба; 44 шпилька; 45 — крышка картера; 

47 — регулировочная шайба; 50 — стопорная 
пластина; 51 — ступица ведомой шестерни; 52 — 
ведомая шестерня; 53 — распорное кольцо; 54 — 
распорная втулка; 55 — рычаг тормоза; 56 — 
шайба; 57 — кулачок тормоза. 


Рис. 2^ Картер главной передачи в сборе: 1 — ве- 
дущая шестерня в сборе; 2 — гайка подшипника; 
3 — прокладка; 4 — регулировочная шайба; 5 — 
картер задней передачи; 6 — ремонтная втулка в 
отверстие под кулачок тормоза; 7 — втулка карте- 
ра (отдельно приведен ее ремонтный вариант); 8 *— 
игольчатый подшипник; 9 — двухрядный радиаль- 
но-упорный подшипник. 

Звездочной на рис. 2 и 3 отмечены предельно до- 
пустимые размеры. 

В рамках на рис. 2 — размеры, обеспечиваемые 
после запрессовки. 


Рис. 3. Крышка картера главной передачи с ре- 
монтной переходной втулкой. 

Рис. 4. Нормальная форма пятна контакта на зу- 
бьях главной передачи. 
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можно ПРИНЯТЬ 

ЗА ОБтЗЕЦ 


Статью 

читайте на стр. 30 



В помощи 

ОРГАНИЗАЦИЯМ 



ДОСААФ 






Рис, 2 . Схема датчика УКД-1: 1 — 
корпус датчика; 2 — контакты; 3 — ре- 
гулировочный винт; 4 — провода. 


Рис. 3. Схема установки датчика на ог- 
раничитель: 1 — стойка; 2 — ограничи- 
тель; 3 — датчик УКД-1. 


Рис. 4. Схема датчика ВК-200: 1 — кор- 
пус; 2 — провода; 3 — трос; 4 — ры- 
чаг; 5 — контакты. 


Рис. 5. Схема установки датчика ВК-200: 
1 — натяжное устройство; 2 — трос; 3 — 
промежуточная опора; 4 — датчик; 5 — 
регулировочный стержень; 6 — контр- 
гайка; 7 — стойка. 


На кольцевом маршруте у железнодо- 
рожного переезда {фото слева). 


Таи перед движущимся автомобилем 
появляется препятствие — неожиданно 
выкатившееся колесо (фото справа). 



Рис. 1. Схема автодрома борисовской 
автошколы ДОСААФ: 1 — здание учеб- 
ных классов и пульта управления; 2 — 
телевизионная камера на здании; 3 — 
площадка начального обучения; 4 — ту- 
алет; 5 — дорожная разметка на коль- 
цевом маршруте; 6 — элемент неожи- 
данности: ослепляющие фары; 7 — коль- 
цевой маршрут; 8 — меняющиеся до- 
рожные знаки; 9 — место появления 
«пешехода» из-за стоящего автомобиля; 
10, 12 — колейная доска (для автомоби- 
лей ЗИЛ и ГАЗ); 11 — место появления 


выкатившегося колеса; 13 — место по- 
явления «автомобиля» из-за угла зда- 
ния; 14 — регулируемый железнодо- 
рожный переезд; 15 — место появле- 
ния «ребенка» на проезжей части; 16 — 
действующие светофоры; 17 — площад- 
ка для старта со светофорами и стоп- 
линией; 18 — «боксы» (для автомобилей 
двух типов); 19 — габаритные тоннели; 
20 — габаритные «восьмерки»; 21 — 
«змейки» (для автомобилей двух типов); 
22 — габаритные дворики; 23 — места 
разворота без применения заднего хо- 


да; 24 — эстакады; 25 — правый косо- 
гор; 26 — воронка; 27 — левый косогор; 
28 — телевизионная камера на вышке 
для наблюдения за элементами авто- 
дрома, не просматриваемыми с пульта 
управления (30, 29, 27, 26, 25 и 11], и ча- 
сти кольцевого маршрута; 29 холм; 
30 — колейные мосты; 31 — железно- 
дорожная платформа; 32 — места раз- 
ворота с применением заднего хода; 
33 — погрузочная площадка; 34 — за- 
бор из железобетонных плит. 

Художник Л. Леонов 






Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Кому обязан уступить дорогу водитель грузового 
автомобиля? 

1 — обоим водителям 

2 — только водителю А 

II. В какой последовательности должны проехать пе- 
рекресток эти транспортные средства? 

3 — автомобили А и В; автомобиль Б 

4 — автомобиль Б; автомобиль А; автомобиль В 
б — автомобиль А; автомобиль Б; автомобиль В 

III. Разрешен ли обгон в показанной обстановке? 

6 — разрешен 

7 — не разрешен 

IV. Кто из водителей правильно остановился на до- 
роге? 

8 — оба правильно 

9 — только водитель А 

10 — оба неправильно 

V. Можно ли в этом месте поставить автомобиль на 
стоянку? 

11 — можно 

12 — нельзя 
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М. о чем говорит табличка под предупреждающим 
знаком? 

13 — через 200 метров конец участка скользкой 

дороги 

14 — через 200 метров начало участка скользкой 

дороги 

15 — через 150 — 300 метров начнется участок 

скользкой дороги протяженностью 200 мет- 
ров 

VII. Можно ли развернуться на этом участке дороги? 

16 — можно 

17 — нельзя 

ѴШ. Могут ли эти водители двигаться через перекре- 
сток одновременно? 

18 — могут 

19 — водитель Б должен пропустить водителя А 

IX. Если у транспортного средства не горят фары, 
можно ли следовать к месту стоянки «на подфарни- 
ках»? 

20 — - можно 

21 — нельзя 

X. Можно ли буксировать два автомобиля, если об- 
щая длина состава сцепленных транспортных средств 
не превышает 24 метров? 

22 — можно 

23 — нельзя 

Ответы — на стр. 32 
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Маршруты мотоциклетных путешест- 
вий нередко пролегают по горным доро- 
гам, а значит нелишне поговорить о спе- 
цифике езды в этих необычных усло- 
виях. 

Горные дороги, нередко предъявляю- 
щие довольно жесткие требования к во- 
дителю, — отличная школа езды, но они 
совсем не подходящее место для «учебы 
на ошибках», последствия которых бы- 
вают самыми грустными. Поэтому, если 
вы впервые пробуете свои силы на сер- 
пантинах, постарайтесь, чтобы рядом 
с вами был более опытный мотоциклист, 
умеющий когда надо помочь, показать. 

Что же отличает горную трассу от 
обычной? Конечно, и здесь встречаются 
прямые многополосные участки, не пред- 
ставляющие сложностей даже для тех, 
кому лишь вчера вручили водительские 
права* Но таких дорог пока мало, и лицо 
Кавказа, а тем бо/^ее Памира определяют 
не они. Горные дороги, как правило, изо- 
билуют поворотами, крутыми подъемами 
и спусками с узкой проезжей частью — 
по одной полосе для каждого направле- 
ния и узкими обочинами (иногда их во- 
обще может не быть). На этих трассах 
вполне обычны повороты на 180®, когда 
дорога, лесенкой поднимается на хребет 
так, что закругления буквально выруб- 
лены в склоне горы. Встречаются здесь 
закрытые повороты, заканчивающиеся 
тоннелями, и многие другие «прелести», 
которых новички побаиваются, а мото- 
циклисты со стажем просто обожают. 
Действительно, когда освоишься, ездить 
по горной трассе куда интереснее, чем 
по равнинной магистрали. 

Нереально от каждого требовать ма- 
стерства гонщика, но мы хотим подска- 
зать новичку, как надо вести машину. 
Такой уровень подготовки сравнительно 
легко достигается при вдумчивом освое- 
нии хорошо известных мотолюбителям 
дорог Крыма, Карпат, Черноморского 
побережья Кавказа. Не спешите в высо- 
когорье, где ситуация значительно ус- 
ложняется объективными факторами — 
разреженным воздухом, падением ^мощ- 
ности двигателя, ненастной погодой, ко- 
торая там нередка и в летнее время. 

Внимательность за рулем в горах при- 
обретает особое значение. Даже не зная 
характера дороги впереди, внимательный 
новичок, двигаясь за опытным ведущим, 
по малейшим изменениям в наклоне его 
мотоцикла, по загоревшемуся «стопу» 
легко поймет, какой сложности предсто- 
ит вираж, по дымку, пахнувшему из 
глушителей, сообразит, что сразу же за 
поворотом крутой подъем. Ехать в такой 
связке значительно легче, чем самому 
реагировать на дорожные головоломки. 

На горной дороге, как бы ни был пре- 
красен пейзаж вокруг, не отвлекайтесь. 
Даже мастера руля со стажем за это 
расплачивались. Остановитесь, и тогда 
уж любуйтесь природой. Но помните, 
что и на стоянке надо неукоснительно 
выполнять требования Правил. Оставлен- 
ная за закрытым поворотом машина ие 
раз станрвилась причиной несчастья. Ни 
в коем случае не паркуйтесь в местах, 
где дорога усеяна упавшими с гор кам- 
нями: кто скажет, когда и куда упадет 
следующий? Кстати, имейте в виду, что 
если дорога вырублена в скале, то под 
ее навесом всегда безопаснее, чем на от- 
крытой стороне. 

Известно, что смотрят все, но далеко 
не все умеют видеть то, что надо. Гор- 
ная дорога учит водителя видеть. Рас- 
пространенная ошибка многих мотоцик- 
листов заключается в том, что они со- 
средоточивают все внимание на частно- 
стях, не охватывая дорогу как целое. 
Грех, прямо скажем, совершенно непро- 
стительный, особенно на узкой, петляю- 
щей, загруженной дороге. Поэтому не 
привыкайте смотреть только на камеш- 
ки, катящиеся под переднее колесо. Ста- 
райтесь охватить взглядом всю дорогу 
насколько возможно. Тогда будете более 
точно представлять себе, что вас ждет 
через 5, 10, 15 секунд, а это очень 
важно. 

Новичок в горах нередко испытывает 
большую психическую нагрузку. Не под- 
давайтесь страху, который может ока- 
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зать вам плохую услугу. Замечено, с во- 
дителем чаще происходят как раз те 
неприятности, которых он боится. Чаще 
падают мотоциклисты именно робкие, 
«сверхосторожные». Едва успевает сло- 
житься на дороге трудная ситуация, как 
они сразу внутренне «ломаются», теряют 
способность правильно действовать, и 
падение представляется им единствен- 
ным выходом. 

Типичный случай. Вы вошли в поворот 
вслед за ведущим, все, казалось бы, 
делаете, как он, но в поворот почему-то 
«не вписываетесь» и вас куда-то выно- 
сит. Становится жутковато — обочина 
уже рядом... Что делать? Затормозить? 
А вдруг — занос? Выровнять мотоцикл? 
Тогда уж точно будете за дорогой. Без- 
выходное положение? Конечно, неті Про- 
сто заставьте себя еще чуть добавить 
крен — и прекрасно пройдете этот 
«ужасный» поворот. 

Путешествуя по горным дорогам, по- 
чаще устраивайте отдых. Из-за нервных 
перегрузок водители порой утрачивают 
способность ориентироваться в простран- 
стве и у них могут возникать опасные 
иллюзии. Никогда не стесняйтесь при- 
знаться, что устали. Остановитесь, рас- 
слабьтесь, придите в себя, ибо продол- 
жать движение в таком состоянии край- 
не опасно как для самого водителя, так 
и для окружающих. 

Только в горах мотоциклист может 
по-настоящему оценить свое умение 
пользоваться коробкой передач, так, на 
хорошо известной туристам дороге от 
Туапсе до Сочи немало мест, где ЯВА-634 
(без коляски) должна двигаться на треть- 
ей, второй, а то и первой передаче, к ко- 
торой приходится прибегать на харак- 
терных здесь очень «острых» поворотах, 
особенно правых, сразу переходящих в 
крутой подъем. В «углах» этих поворо- 
тов приходится сбавлять скорость до 
10—15 км/ч, а вторая передача тут уже 
слабовата. Высшей передачей в горах 
пользуются мало, так как прямые участ- 
ки встречаются редко. 

У ижевских мотоциклов низшие пере- 
дачи не столь скоростные, как у ЯВЫ, 
что во многих случаях позволяет на кру- 
тых поворотах включать вторую, а не 
первую, но это не принципиально. Глав- 
ное — быстро, точно и правильно вы- 
брать нужную передачу (в зависимости 
от типа машины). Почувствовав ошибку, 
а это происходит, когда после прямого 
участка дорога резко поворачивает и 
уходит на подъем, мгновенно включайте 
пониженную передачу, не дожидаясь, 
пока скорость упадет настолько, что вы 
потеряете равновесие. 

Иногда среди мотоциклистов возника- 
ет спор: что опасней — подъем или спуск? 
Если исходить из тяжести последствий. 


наиболее частых ошибок, то опасней 
все-таки спуск. Но и подъемы требуют 
к себе уважения, особенно во время 
дождя, когда трудно разглядеть на ас- 
фальте масляную дорожку, оставшуюся 
между колесами сотен медленно и тяже- 
ло идущих грузовиков. Опытиый води- 
тель двухколесной машины всегда дер- 
жится подальше от такой дорожки — 
нередки здесь падения да. де на сухом 
асфальте. Это сложнее всего опять-таки 
на поворотах, так как приходится дви- 
гаться в очень узкой полосе между мас- 
ляной дорожкой и правой кромкой ас- 
фальта. Вести мотоцикл в таком кори- 
доре на повороте не так уж сложно, если 
вы научитесь уверенно управлять им 
даже при значительном крене. 

Неопытные мотоциклисты на поворо- 
тах чувствуют себя довольно скованно, 
боясь шевельнуть рулем. При этом мото- 
цикл выписывает на дороге почти иде- 
альную, циркульную дугу, в которой-то 
и кроется опасность, так как запросто 
можно наехать на «гипнотизирующий» 
камень или другой подобный предмет, 
оказавшийся на пути. Поэтому старай- 
тесь избавиться от скованности, быть 
хозяином положения. Даже накренив мо- 
тоцикл, не идите у него на поводу, уп- 
равляйте им, только руль при этом ста- 
райтесь поворачивать плавно — это 
значительно уменьшает риск со)2ватьсЯ' 
в занос. 

Когда обстоятельства заставляют вас 
сместиться к внешней стороне поворота, 
надо либо сохранить скорость, но умень- 
шить наклон мотоцикла, либо, при прие- 
мистом моторе, сохранить наклон, но 
энергично наращивать скорость. Послед- 
ний прием очень красив, однако выпол- 
ним не на всяком мотоцикле, а к тому 
же требует большого умения, так что 
новичкам его не рекомендуем. 

Мотоциклист высокой квалификации 
выполняет все эти маневры автоматиче- 
ски. Двигаясь в пределах поворота поч- 
ти по любой диктуемой обстоятельства- 
ми кривой, он при необходимости легко 
меняет угол крена, скорость машины, 
передачу. 

Осваивая управление мотоциклом на 
повороте, не увлекайтесь чрезмерно бы- 
строй ездой. О том, что вы приблизились 
к предельному для данного покрытия 
скоростному режиму, вам подскажет ха- 
рактерный «скрип» шин на сухой доро- 
ге. В этом случае надо сраэу «сбросить 
газ», чтобы не оказаться в больнице. 
Когда мы говорим о маневрах на пово- 
роте, то, в первую очередь, подразуме- 
ваем разумный стиль езды. 

Если по каким-либо причинам дорож- 
ное покрытие оказывается таким скольз- 
ким, что приходится ехать словно на 
цыпочках, важно не выпускать из поля 
зрения обочину. Случается, что мощный 
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мотоцикл на асфальте ведет себя как 
на льду — отказывается стоять. Именно 
в этих ситуациях многих выручали обо- 
чины, которые, кстати, в гористой мест- 
ности почти всегда прочные — камени- 
стые или засыпанные гравием. На не- 
большой скорости по такой обочине 
можно объехать скользкий участок. Ра- 
зумеется, когда вместо нее сбоку что-то 
вроде канавы с крупными, позеленевши- 
ми от мха камнями, то спускаться туда 
на мотоцикле не надо — трудно будет 
выбираться обратно. 

Спуск.' Здесь главная опасность в не- 
дооценке величины уклона. Легкомыс- 
ленный водитель успевает иногда так 
разогнать мотоцикл, что внизу умудряет- 
ся не вписаться в простейший поворот. 
Результаты бывают очень плачевны, так 
как все происходит обычно на скорости 
порядка 70 — 80 км/ч. Возьмите за прави- 
ло спускаться на той же передаче, на 
какой здесь пришлось бы подниматься. 
Если на третьей при закрытом дросселе 
мотоцикл на спуске быстро набирает 
скорость, немедленно включайте вторую! 
В противном случае вам придется жечь 
колоДки тормозов, и тогда пусть вас не 
удивляет, что они откажут через час- 
другой такой езды. А то и раньше. 

Даже при совершенно правильном 
пользовании тормозами на спуске замет- 
но сжимаются пружины передней вилки. 
При таком «клевке» мотоцикла умень- 
шается вылет переднего колеса, что не- 
сколько ухудшает устойчивость и затруд- 
няет вход в поворот. Вообще приучайте 
себя заканчивать торможение до начала 
поворота. Это избавит от опасности сры- 
ва мотоцикла в занос. Дело в том, что 
при сильном торможении колеса и так 
уже бывают на грани юза, если же к это- 
му добавить еще центробежные силы, то 
это почти гарантированный срыв маши- 
.ны в неуправляемый занос. Поэтому 
энергично тормозите до поворота. Дру- 
гими словами, на самом повороте не тор- 
мозят, а только притормаживают, лишь 
корректируя траекторию так, как мы 
уже рассказали выше. 

Надо всегда иметь в виду, что летом 
на спусках горных дорог мягкий ас- 
фальт от действия тысяч колес сильно 
ползет, образуя волны и складки, и к тому 
■же замасливается. Особенно опасна эта 
«гребенка» в дождь, так как сама нерав- 
номерность контакта колес с покрытием 
уже достаточный повод для заноса, а тут 
еще и очень низкий коэффициент сцеп- 
ления. 

Несколько неожиданная на первый 
взгляд опасность подстерегает на спус- 
ках с поворотами сравнительно опыт- 
ных мотоциклистов, которые ездят до- 
статочно быстро. На крутом повороте 
амортизаторы мотоцикла под воздейст- 
вием центробежной силы дополнительно 
сжимаются, к этому добавляются толчки 
от неровностей, в результате дорожный 
просвет машины сильно уменьшается, и 
при значительном крене подставка мото- 
цикла может неожиданно задеть выступ 
асфальта. Толчок иногда оказывается 
столь сильным, что нарушается равно- 
весие и происходит неуправляемый 
съезд с дороги. Так что, двигаясь в глу- 
боком крене, держитесь подальше от 
бугров на асфальте. Если они встреча- 
ются на дороге постоянно, то найдите 
возможность остановиться и отрегулиро- 
вать пружины амортизаторов на увели- 
ченную нагрузку. 

Известно, что успех путешестЬия во 
многом определяется тем, насколько 
добросовестно подготовлен к нему мото- 
цикл. Движение, связанное с постоян- 
ным маневрированием, требует абсолют- 
ной исправности ходовой части: перед- 
ней и задней вилок, амортизаторов, ко- 
лес, рулевого механизма, а также всех 
остальных агрегатов мотоцикла, от кото- 
рых зависит безопасность движения. На- 
пример, если кольца подшипников руле- 
вой колонки имеют выработку в местах 
контакта с шариками, то плавно повер- 
нуть руль во время движения не удает- 
ся, а происходящие при этом рывки 
мотоцикла в ту или иную сторону дела- 
ют положение водителя на горной 'доро- 
ге весьма незавидным. 

Перед тем как отправиться в путь, 
тщательно подготовьте машину. В доро- 
ге будьте осторожны, никогда не теряй- 
те голову. А мы, со своей стороны, поста- 
рались дать советы, которые помогут 
вам сделать путешествие не только ин- 
тересным, но и безопасным. 

Э. КОНОП, 
инженер 
Рисунок автора 


Разговор продолжает 
читатель 

А начат этот разговор был в фев- 
ральском номере журнала и содержал 
материа.ты теста, проведенного редакт 
цней. Он вызвал многочисленные н за- 
интересованные отклики, выдержки из 
которых публикуем на этих страни- 
цах. 

П. ЛЮЛЬКЕВИЧ (Московская об- 
ласть, г. Солнечногорск): 

Спору нет, полному обзору в потоке 
транспорта мешает затемнение или зак- 
леивание задних стекол автомобиля 
зеркальной фольгой и другими непроз- 
рачными материалами. Этим самым 
едущий сзади водитель лишается ви;чи- 
мости впереди. Мне думается, что ра- 
ботники ГАИ согласятся со мной и по- 
могут общими усилиями лишиться это- 
го «удовольствия». 

л. ЛУШгіиКОВ (г. Свердловск): 

Хочется отметить, что фотоснимки в 
статье «Непрозрачное стекло» сделаны 
ясно и понятно. Сразу видна ценность 
для участников движения открытого 
заднего стекла. У меня 20 лет води- 
тельского стажа, и эта видимость «на- 
сквозь» идущего впереди автомобиля 
не раз выручала меня, предупреждала 
происшествие. Содержание статьи одо- 
бряю. Не согласен только с утвержде- 
нием, что Правила дорожного движе- 
ния не зайрещают, мол, полностью за- 
крывать заднее стекло. Ведь в пункте 
27.2.46 четко сказано, что запрещает- 
ся эксплуатация, если «на транспорт- 
ном средстве установлено декоративное 
оборудование, оказывающее опасное 
воздействие на участников дорожного 
движения». Примечание же к этому 
пункту, по-моему, надо просто исклю- 
чить из Правил. 

М. БАЛАК (г. Москва): 

Я испытал удовлетворение от того, 
что не одного меня волнует вредное 
для безопасности движения «новшест- 
во» задраивать заднее стекло. Статья 
верная и убедительная. 

Ю. ИЛЬЕНКО (г. Краснодар): 

Я не согласен с авторами статьи «Не- 
прозрачное стекло», которые видят од- 
ни недостатки. Имею личный автомо- 
биль, на который установил такую «не- 
нужную» пленку. Живу на юге. Вы, 
думаю, знаете, как жарко ехать в ав- 
томобиле, когда припекает солнце. Не 
очень помогают открытые окна. А 
пленка прекрасно отражает солнечные 
лучи, в автомобиле не сидишь на солн- 
цепеке. Ее ставят не только на личные 
машины, но и водители-профессиона- 
лы. И это не дань моде. Модными мо- 
гут быть колпаки на колесах, молдин- 
ги или какие-то безделушки. Я езжу 
почти круглый год, а зимой иногда 
обмерзают стекла. Чтобы этого не бы- 
ло, применяют всевозможные обогрева- 
тели стекла. Так вот я ничем этим не 
пользуюсь, меня выручает «ненужная» 
пленка. Непрозрачное стекло это не та- 
кая уж критическая ситуция. Ведь 
нам приходится ездить и за сштобуса- 
ми, троллейбусами и т. д., которые за- 
крывают обзор гораздо больше, и на 



них никто из водителей не обижается. 
А тот аварийный случай, который опи- 
сан в статье, говорит о том, что необ- 
ходимо держать соответствующую ди- 
станцию и быть внимательным за ру- 
лем. Конечно, если бы мой автомобиль 
был выпущен заводом с тонирован- 
ными стеклами, а заднее стекло имело 
бы встроенную спираль, я не ставил 
бы эту «ненужную» пленку и тем са- 
мым проявил уважение к безопасно- 
сти движения. Но об этом можно, увы, 
только мечтать. 

Ф. РОТШТЕЙН (г. Уфа): 

Я за рулем с 1956 года. Много лет 
езжу с блестящей зеркальной пленкой 
на заднем стекле, причем с двумя зер- 
калами, как требуют Правила. Что да- 
ет пленка? В салоне нежарко, уютно и 
очень удобно, особенно при длитель- 
ных поездках. Попробуйте в солнеч- 
ную погоду положить на полку около 
незатененного стекла цветы. Они быст- 
ро пропадут. А с пленкой они сохраня- 
ются долго. Кроме того, при езде но- 
чью она не пропускает свет фар иду- 
щих сзади машин. А что внутреннее 
зеркало переключается, каждый зна- 
ет, но, переключив его, теряешь види- 
мость вообще. Я часто оказываюсь за 
машинами с пленкой на заднем стек- 
ле, и никогда меня это не смущает. На- 
до помнить о безопасной дистанции, 
чтобы не врезаться в машину, которая 
резко затормозила на перекрестке. 

Н. ОМИЛАЕВ (г. Минеральные Во- 
ды): 

Меня давно этот вопрос волновал. 
Некоторые говорят: отстаешь от моды. 
Даже сын пристал — давай заднее 
стекло затемним. У нас в городе де- 
ловые люди на этом деньги делают — 
открыли цех по затемнению стекол. 
Нача;аи с задних, а теперь и боковые 
и передние до половины затемняют. Я 
сел в машину знакомого, так при ма- 
невре назад вечером на неосвеіі^енной 
улице почти ничего не видно. А сле- 
дующему за такой машиной ничего не 
видно впереди и сбоку. К сожалению, 
с каждым днем все больше появляется 
«затемненных» машин. Из-за любите- 
лей моды гибнут люди, страдают неви- 
новные. Говорят, увеличивайте дистан- 
цию. Так другой такой «красавец» ны- 
ряет в это окошко, и ты опять на хво- 
сте у кого-нибудь. Надо немедленно за- 
претить закрывание стекол. 

Э. ТАРАСЕВИЧ (г. Брест): 

Моя профессия — художник. Води- 
тель я с 1964 года. Уважаю эстетику, 
культуру и порядочность. Согласен, 
блестящие пленки, которые появились 
недавно, неуместны на транспорте. 
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СТЕКЛО» 



Правилами движения четко сформули- 
ровано: разрешено на легковых авто- 
мобилях применять жалюзи и занаве- 
ски, и никаких отклонений. Предельно 
понятно. У меня, например, в машине 
установлены шторы из белого капрона, 
они несут нужную и хорошую служ- 
бу — температура воздуха в салоне 
намного ниже, пассажиры защищены 
от прямых солнечных лучей, что осо- 
бенно важно в южных широтах. 

Г. ЛАЗАРЕВИЧ (г. Слоним): 

Сразу скажу, что полностью задраи- 
вать заднее стекло нельзя еще и пото- 
му, что это создает значительные труд- 
ности при движении задним ходом в 
условиях ограниченной видимости. На 
своих 4 Жигуляхъ использую шторки, 
которые располагаю по краям так, что 
открыта середина стекла и зеркало 
заднего вида. Они создают некоторый 
внутренний комфорт и нисколько не 
портят вид автомобиля. Кроме того, у 
меня справа второе наружное зеркало. 
Могу с уверенностью сказать, что по- 
мех такие шторки не создают ки мне, 
ни другим водителя м. 

А. ЧЕРНОВОЛЬСКИЙ (г. Керчь): 

С большим недоумением к досадой 
прочел статью «Непрозрачное стекло». 
В примере, приведенном в начале ста- 
тьи, вместо «Москвича» с затемнен- 
ным задним стеклом могла быть одна 
из машин, которые вообще «непрозрач- 
ны», однако авария в описанной ситу- 
ации все равно должна была произой- 
ти, так как водитель «Жигулей» точно 
так же не видел бы, что происходит 
впереди. Л поэтому напрашивается 
один вывод: водитель «Жигулей» не 
выдерживал дистанцию и был невни- 
мателен. 

Слов нет, мы действительно при ез- 
де пользуемся возможностью просмат- 
ривать дорогу через стекло идущей впе- 
реди машины, но делаем это только 
тогда, когда возникает затор или рез- 
кое снижение скорости впереди. Я ез- 
жу с затемненным пленкой задним 
стеклом уже три года. Основная при- 
чина — стремление защитить пасса- 
жиров от прямого солнечного света и 
жары. Затемнение заднего стекла — 
это не подражание, а комфорт и необ- 
ходимость. 

Считаю, что для районов с большим 
количеством солнечных дней хорошо 
бы наладить выпуск промыпіленно- 
^тью затемненных стекол. 

А. БОЧАРОВ (г. Курск): 

Водители многих легковых автомо- 
билей затемняют заднее стекло из раз- 
ных соображений и достигают этого 
различными методами. Я делаю затем- 


нение заднего и боковых стекол на 
ВАЗ — 2102 из органического стекла 
зеленого цвета и креплю его к уплот- 
нительной резине основных стекол по- 
средством скобок из пружинной прово- 
локи, не нарушая целостности метал- 
ла и уплотнения. Между стеклами ос- 
тается воздушная прослойка, и основ- 
ные стекла никогда, не потеют и не об- . 
мерзают зимой. 

При движении по пыльной и грязной 
дороге заднее стекло ВАЗ— 2102 быст- 
ро покрывается грязью, и видимость 
полностью исчезает как для меня, так 
и для водителей, движзгщихся сзади. 
Неприятно ехать и тогда, когда стекла 
покрыты грязью, пусть даже снаружи. 
Вот тут еще раз выручает органиче- 
ское стекло, именно его цвет — зеле- 
ный, которі^ успокаивает, а при дви- 
жении в яркую солнечную погоду та- 
кое стекло служит светофильтром и 
препятствует прямому попаданию сол- 
нечных лучей в салон, тем самым обе- 
спечивается необходимый комфорт и 
успокоение от различных стрессов, 
возникающих при движении в солнеч- 
ную погоду. 

Н. САМОЙЛОВ (г. Калуга): 

С содержанием статья «Непрозрач- 
ное стекло» полностью согласен. Но 
как быть с декоративной сеткой, кото- 
рая продается в магазинах? Она, мне 
кажется, ни в коем случае не относит- 
ся к таким понятиям, как жалюзи или 
аанавѳски. Через открытый треуголь- 
ник декоративной сетки видимость го- 
раздо лучше, чем, скажем, через зад 
нее стекло ГАЗ — 20, да через сетку то- 
же видно. Так надо ли при ней уста- 
навливать второе наружное зеркало 
заднего вида? Мне кажется, нет, а 
дружинники требуют. 


П. 


ГРОШЕВСК 


(Приморский 


край, г. Швотово): 

В статье «Непрозрачное стекло» на 
конкретных примерах доказана вред- 
ность зашторивания заднего стекла, а 
более того — замены штатного стекла 
темным. Я проделал такие опыты не- 
сколько раз и подтверждаю, что еду- 
щему сзади водителю поступает гораз- 
до меньше информаций из-за «модни- 
ка». А меньше зрительной информа- 
ции — больше шанс на неприятности... 
Водитель «модного» автомобиля ста- 
вит дополнительные зеркала заднего 
вида, а что делить нам, едзчцим сзади? 
Поэтому вопрос о непрозрачных зад- 
воих стеклах должен быть решен одно- 
значно — запретить! Неужели, чтобы 
доказать правоту и решить этот воп- 
рос, нужны судебные последствия? 

Ф. БАЛАСАНОВ (г. Баку): 

«Непрозрачное стекло» — очень свое- 
временная статья. Все в ней правиль- 
но, все ясно и понятно. Но у меня воп- 
рос: будут ли наши автомобили, схо- 
дящие с конвейера, оборудоваться то- 
нированными стеклами? Намерена ли 
наша промышленность выпускать их? 


Итак, мы представядн здесь наибо- 
лее характерные письма из нашей ре- 
дйкцноЕШой почты по поводу репорта- 
жа «Непрозрачное стекло». Воздер- 
жимся пока от комментариев. Как ви- 
дите, в письмах поставлено немало 
вопросов, которые ждут реакции спе- 
циалистов и соответствующих офици- 
альных ведомств. Когда их ответы бу- 
дут получены, мы и подведем итоги 
обсуждения столь взволновавшей всех 
темы. 
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Спору пет. поиск новых форм про- 
паганды Правил дорожного движе- 
ния — дело хорошее. Но во всем 
надо иметь чувство меры. Иначе на- 
ша наглядная агитация может 



приобрести такой неожиданный 
«новаторский» характер, что до 
смысла не сразу и доберешься. Вот, 
например, снимок, который был сде- 
лан в поселке Ерки Черкасской об- 
ласти. «Дайте объяснение этому зна- 
ку в журнале!» — просят нас чита- 
тели. Мы долго спорили, разгляды- 
вая снимок. К единому мнению так 
и не пришли, а потому предлагаем 
два варианта «перевода». 

Д. 1 Я водителей; «Остерегайтесь 
переползающих дорогу пешеходов!» 
Хотя какие уж они в таком случае 
пешеходы, скорее пешеползы. 

7Длл пешеходов: «Не ползи через 
дорогу, а то раздавят!» Последнее, 
наверное, ближе к истине. Может 
быть, в такой аллегорической фор- 
ме художник и решг.л выразить од- 
но из основных требований Пра- 
вил, — переходя дорогу, но задер- 
живайся и ПС останавливайся без 
н( обходимостн. 


До последнего времени мы были 
>'верены, что знаки ограпичения 
максимальной скорости относятся 
только к водителям транспорті:ых 
средств и действуют лишь на ав- 
томобильных дорогах. Поколебал 
нашу уверенность вот этот снимок: 
для кого предназначен вывешенный 
перед входом в автостанцию в 
г. Орехов (Запорожская область) 
;шак «10 км/ч»? Если для пешехо- 
дов, то вряд ли в этом есть гтііысл: 
в теспом помсн^ении кассового за- 
ла, как говорится, не разбежишься. 
Пет, конечно, но для них. Тогда для 
кого же? Может быть нам обьяо* 
пят, зачем он здесь, работники 
ГАД ЗапорояссКОй области? 



с материалами этой серии вы уже встречались на страни- 
цах журнала («За рулем», 1Ѳ82, Ліі 3 и 6). Сегодня мы снова 
предлагаем вам несколько типичных дорожных ситуаций, с 
которыми каждому водителю постоянно приходится сталки- 
ваться на улицах и дорогах. Все они не придуманы, а взя- 
ты из сводок дорожно-транспортных происшествий, случив- 
шихся с реальными людьми. Водители, оказавшиеся участ- 
никами этих аварий, не нашли безопасного выхода из сло- 
жившихся ситуаций. Поразмьшіляйте над ними. Остановив- 
шись на каком-то решении, вы можете оценить его по пред- 
лагаемой нами пятибалльной системе, а также соотнести 
его с комментариями, которые подготовили наши специа- 
листы. Надеемся, что подобные упражнения в домашних 
условиях, когда есть возможность хорошо подумать и взве- 
сить различные варианты, помогут вам безошибочно дейст- 
вовать в транспортном потоке, где времени для раздумий 
почти не будет. 

Ситуация 1. Моросит. Дорога, по которой вы едете, почти 
свободна, лишь вдалеке виднеется мотоциклист. Вы насти- 
гаете его перед пересечением с какой-то второстепенной 
дорогой и, включив левый указатель поворота, с ходу при- 
ступаете к обгону. В это время мотоциклист вытягивает в 
сторону левую руку. В чем опасность такой ситуации и как 
вы намерены поступить? 

А — продолжите маневр и закончите обгон, так как при- 
оритет на вашей стороне. 

Б — предупредите мотоциклиста звуковым сигналом и 
миганием фар и, увеличив интервал, продолжите обгон. 

В — воздержитесь от обгона, пока не станут понятны на- 
мерения мотоциклиста, и, если он не начнет поворачивать 
на примыкающую дорогу, продолжите обгон. 

Г — вернетесь на свою полосу движения и, если мото- 
циклист начнет поворачивать на примыкающую дорогу, об- 
гоните его справа. 

Ситуация 2. Улица, по которой вы едете, имеет три поло- 
сы для движения в одну сторону. Находясь в крайнем пра- 
вом ряду и стартуя в потоке машин от светофора, вы види- 
те, как* впереди, примерно в 100 метрах, слева направо- пе- 
реходит улицу пожилой человек. Опасна ли уже сейчас 
'»:акая ситуация и как вы поступите? 

А — увеличите скорость, чтобы миновать пешехода до 
того, как он достигнет вашей полосы. 

Б — выберете такой режим движения, чтобы пешеход ус- 
пел закончить переход. 

В — поедете в прежнем темпе, полагая, что пешеход оста- 
новится на середине проезжей части и пропустит вас. 

Г — наблюдая за действиями пешехода, будете готовы к 
торможению в случае его появления перед автомобилем. 

Ситуация 3. Со скоростью 60 км/ч вы подъезжаете к ре- 
монтируемому участку дороги. Однако в данный момент ни 
рабочих, ни техники здесь нет. Только с краю проезжей ча- 
сти насыпаны кучи щебня, которые можно объехать, не вы- 
езжая на полосу встречного движения. Незадолго до этого 
прошел дождь. Вы миновали знак «Скользкая дорога». На- 
встречу движется автомобиль. Как вы будете проезжать 
этот участок? 

А — снизите скорость до указанной на знаке, включите 
низшую передачу и проедете участок не тормозя и не дей- 
ствуя резко рулем. 

— будете двигаться с прежней скоростью. 

В — снизите скорость непосредственно перед огражде- 
нием. 

Ситуация 4. ‘Долгое время вы двигались по серпантину 
горной дороги за автобусом, не имея возможности его обог- 
нать. И вот вслед за автобусом выехали на участок длиной 
около 100 метров, спускающийся к повороту, за которым 
дорога, поворачивая почти на 180°, идет круто вверх. Вам 
хорошо видна встречная полоса на обоих отрезках — ма- 
шин на ней нет. Скорость автобуса около 30 км/ч. Как вы 
поступите? 

А — повысив скорость до 45 км/ч, постараетесь обогнать 
автобус на этом 100-метровом участке. 

Б — развив максимальную скорость, постараетесь обо- 
гнать автобус за возможно более короткое время. 

В — откажетесь от обгона и будете двигаться за автобу- 
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сом на дистанции 16— '20 метров, используя накат. 

Г — откажетесь от обгона и будете двигаться за автобу- 
сом, включив ту передачу, которая потребуется на пред- 
стоящем подъеме. 

Ситуация б. Вы движетесь во втором ряду по двухполос- 
ной дороге за < Икарусом» и не видите, что делается перед 
ним. С учетом скорости — 40 км/ч — держите дистанцию 
20 метров. Правая полоса занята транспортом практически 
равномерно. Вдруг водитель автобуса включает правый ука- 


затель поворота и с ходу приступает к перестроению. Ка- 
ковы будут ваши действия? 

А — продолжите движение с прежней скоростью, ожи- 
дая, пока автобус уйдет с вашей полосы. 

Б — тоже качнете перестраиваться вправо в надежде, что 
кто-нибудь из водителей в соседнем ряду уступит вам до- 
рогу. 

В — снизите скорость, пока не выясните, почему води- 
тель автобуса предпринял этот маневр. 


Оценка принятых решений 
и комментарий специалистов 


Ситуация 1. 

Оценки: А — 2: Б — 3; В — 3; Г — 5. 

Правила обязывают мотоциклиста при 
повороте уступить дорогу водителю ав- 
томобиля, завершающему обгон в попут- 
ном направлении. Но и тот перед обго- 
ном должен убедиться, что его маневр 
виден и понятен обгоняемому. К тому же 
нельзя не учитывать, что мотоциклист 
находится в менее комфортных услові^ 
ях: шум двигателя, шлем, закрывающий 
уши, хлещущий в лйцо дождь могут по- 
мешать ему своевременно заметить вас. 
Поэтому, несмотря на формальную пра- 
воту, решение А не может быть призна- 
но верным. Вариант Б отличается от 
предыдущего лишь тем, что повышает 
вероятность обнаружения вас мотоцик- 
листом, но даже увеличенный интервал 
может не спасти ситуацию. Оба эти ва- 
рианта возможны только в том случае, 
когда вы совершенно уверены, что мо- 
тоциклист вас видит, понимает ваши 
намерения и уступает вам дорогу. В от- 
вете В тоже есть существенный просчет, 
который может оказаться решающим. 
Для поворота налево мотоциклисту, воз- 
можно. понадобится резко снизить ско- 
рость, из-за чего и вам придется тормо- 
зить. чтобы избежать столкновения, а на 
большой скорости это всегда небезопас- 
но. Вообще в подобных ситуациях (не 
только с мотоциклистами, но и с води- 
телями других транспортных средств), 
когда намерения обгоняемого непонятны 
до последнего момента, самое благора- 
зумное отказаться от обгона, хотя он и 
разрешен на таких перекрестках. 


Ситуация 2. 

Оценки: А — 3; В — 5; В — 2; Г — 3. 

Опасность в том, что люди пожилого 
возраста плохо ориентируются в скоро- 
стях и расстояниях, порой даже не обра- 
щают внимания на приближающийся 
транспорт. Притом движутся они через 
дорогу медленно, и рассчитывать на то, 
что пешеход побежит или, наоборот, 
остановится. не приходится. Кстати, 
Правила обязывают пешеходов, не закон- 
чивших переход, остановиться на сере- 
дине проезжей части только на тех доро- 
гах, которые имеют встречные полосы 
движения. В нашем же случае водители 
обязаны дать пешеходу возможность за- 
кончить переход. Смысл дорожной этики 
здесь заключается в том, чтобы поста- 
вить себя на место пешехода и понять, 
в каком сложном положении он может 
оказаться, если водители не проявят 
предупредительность и внимание. При 
этом безопасность пешехода в подобных 
ситуациях зависит от коллективного ре- 
шения, суть которого состоит в том, что 
каждый водитель проигрывает для себя 
ситуацию сам. Если для движущихся в 
левых рядах дорога уже свободна, то 
для того, кто находится в крайнем пра- 
вом ряду, ситуация все еще может раз- 
виваться в критическую сторону. Вы- 


брать тактику движения, сдерживающую 
поток (может быть, даже оповещая сле- 
дующих за вами миганием стоп-сигна- 
лов), — лучший и самый безопасный вы- 
ход. Приняв же решение Г, вы можете 
резким торможением поставить следую- 
щих за вами в трудное положение. Ва- 
риант А опасен не только тем. что рас- 
чет «проскочить» может оказаться оши- 
бочным, но и тем, что следующие за 
вами окажутся не подготовленными к 
встрече с пешеходом. При полном же 
бездействии (решение В) ситуация мо- 
жет развиваться наихудшим образом: 
через 100 метров вы и пешеход окаже- 
тесь в одной точке. 


Ситуация 3. 

Оценки: А — 5: Б — 2; В — 2. 

Участки, на которых ведутся доронѵ 
ные работы, встречаются часто. Увы. 
столь же часто попадаются водители, у 
которых установленные перед ними 
предупреждающие знаки вызывают лишь 
досаду. И напрасно. Совершенно очевид- 
ная опасность состоит в. том, что на 
участке, к которому вы приближаетесь, 
свежий асфальт (об этом свидетельству- 
ет знак «(!ікользкая дорога»). А после 
дождя коэффициент сцепления здесь 
примерно такой же, как при гололеде. 
И еще надо иметь в виду, что внешне 
старый и новый асфальт в сырую пого- 
ду практически неразличимы. Только 
опытный глаз может уловить, что свеже- 
уложенный асфальт после дождя как 
смазанная жиром сковородка, на кото- 
рую попала вода. Поэтому всегда лучше 
не рисковать и довериться знакам, то 
есть заблаговременно снизить скорость, 
включить пониженную передачу и прой- 
ти опасный участок ровно и спокойно. 
На таких участках недопустимы резкие 
приемы управления «газом», тормозами 
и рулем. Автомобиль легко срывается в 
занос, а ликвидировать его трудно, так 
как обычные приемы, применяемые в 
подобных случаях, требуют здесь особой 
аккуратности и точности. В аналогичной 
ситуации водитель «Жигулей» въехал на 
участок, не снижая скорости, лишь при- 
тормозив перед заборчиком, чтобы объ- 
ехать его. Автомобиль стало заносить на 
обочину, тогда водитель вывернул коле- 
са в другую сторону, и машину выбро- 
сило на встречную полосу, где произо- 
шло столкновение. 


Ситуация 4. 

« 

Оценки: А — 2; В — 1; В — 2: Г — 5. 

На горных дорогах обгоны требуют 
особого мастерства и очень точного 
расчета, ибо здесь самая незначитель- 
ная ошибка легко становится непопра- 
вимой. Безусловно, нельзя приступать к 
обгону, если дорога не просматривается 
на достаточном расстоянии. Однако в 
данной ситуации опасность подстерегает 
вас и с другой стороны. При разности 
скоростей между обгоняющим и обго- 
няемым 15 км/ч вы успеете обогнать ав- 
тобус (при меньшей — уже нет), но вам 
тут же придется резко тормозить, сни- 
жая скорость почти до нуля, чтобы впи- 
саться в поворот (остановочный путь на 
уклоне увеличивается), и резко манипу- 
лировать рулем. Другими словами, ис- 


пользовать самые опасные при проезде 
поворотов, да еще на спуске приемы 
управления- 

Следует помнить также вот о чем. На 
проезжей части поворотов, как правило, 
множество мелких осколков горной по- 
роды, на которых автомобиль особенно 
легко заносит. А может быть увеличить 
скорость обгона, как предложено в ре- 
шении Б? Тогда время обгона уменьшит- 
ся, но увеличится остановочный путь 
вашего автомобиля, и тормозить придет- 
ся на спуске, да еще с большой скоро- 
сти. Если к сказанному добавить, что 
даже при незначительном увеличении 
скорости водителем автобуса (который 
движется на свободном 100-метровом 
спуске) вообще невозможно будет завер- 
шить обгон, то станет окончательно яс- 
но: этот участок — не самое удачное 
место для такого маневра. Приняв же 
решение В, вы допустите другую серьез- 
ную для горных дорог ошибку: при дви- 
жении накатом вам придется часто тор- 
мозить, отчего механизмы тормозной 
системы нагреются и их эффективность 
уменьшится. Правильно в данной ситуа- 
ции — двигаться за автобусом, тормозя 
двигателем и ножным тормозом, а перед 
поворотом включить ту передачу, на ко- 
торой вы пройдете его и следующий за 
ним подъем. 


Ситуация 5- 

Оценки: А — 2; Б — 2; В — 5. 

Правила обязывают водителя в зави- 
симости от скорости выбирать такую 
дистанцию, чтобы при торможении иду- 
щей впереди машины избежать столк- 
новения с ней. На этот случай и в на- 
шем примере дистанции, численно рав- 
ной в метрах половине величины скоро- 
сти, то есть 20 метрам, хватило бы для 
предупреждения аварии. Между автомо- . 
билями одной марки она могла быть 
даже меньше. Но автобус, как известно, 
не тормозил, а начал смещаться вправо. 
Перед автобусом не просматриваемая 
вами зона, поэтому, не зная, что делает- 
ся впереди, надо тут же принять преду- 
предительные меры. Зачем? Когда авто- 
бус наконец уйдет вправо, перед вами 
неожиданно может оказаться какое-то 
неподвижное препятствие. Например, 
ожидающий возможности развернуться 
автомобиль. И тут расстояния, имеюще- 
гося в запасе, может не хватить, чтобы 
избежать столкновения с ним, ведь оста- 
новочный путь со скорости 40 км/ч на 
сухом асфальте составляет 32 метра 
(именно так и произошло в реальном 
случае, который лег в основу этой зада- 
чиУ Вот почему бездействие (решение А) 
может оказаться роковым. Но и «сило- 
вой прием» (решение Б) недопустим, как 
создающий угрозу безопасности. Всегда 
старайтесь управлять транспортным 
средством таким образом, чтобы в любой 
неожиданно сложившейся ситуации мож- 
но было бы уверенно избежать неприят- 
ностей торможением, как того и требует 
пункт 9.6 Правил, а не резкими неподго- 
товленными маневрами, которые всегда 
ставят в сложное положение не только 
ваших партнеров по движению, но и вас 
самих. Поэтому наилучшее решение — 
притормозить, чтобы остановочный путь 
вашего автомобиля в данных условиях 
не превышал расстояния видимости. 
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Заканчивается лето. В эту пору в го- 
родах и на дорогах чаще, чем когда- 
либо, можно встретить колонны ма- 
шин в сопровождении патрульных ав- 
томобилей или мотоциклов ГАИ. Дети 
возвращаются из пионерских лагерей 
и со спортивных баз. 

Надо сказать, что в нынешних усло- 
виях — при довольно высокой интен- 
сивности движения, в плотном потоке 
транспорта провести колонну без лиш- 
них остановок, перестроений, не разор- 
вать ее — дело довольно сложное. Всем 
известно, что под эскортом ГАИ ко- 
лонна пользуется таким же преиму- 
ществом, как и машины скорой меди- 
цинской помощи, милиции, пожарных 
и других оперативных служб. Однако, 
чтобы реализовать это преимущество, 
необходимы правильные действия всех 
остальн]ых водителей, понимание ими 
своих обязанностей. Увы, находятся 
еще люди, для которых Правила не 
указ, если поблизости нет автоинспек- 
тора. 

Большинство водителей, конечно, 
с предупредительностью относятся к 
своим коллегам и сознают, что проб- 
лесковый маячок или сирену на маши- 
нах сопровождения, да и вообще на ав- 
томобилях, оборудованных специаль- 
ными сигналами, не включают просто 
так. Они, если и ведут себя не всегда 
правильно, то только потому, видимо^ 
что не очень хорошо поняли или не 
умеют применить на практике те по- 
ложения Правил, которые определяют 
порядок действий в подобных ситуаци- 
ях. 

Вот об этом мы и поведем речь. 

Сначала несколько слов о спецсиг- 
налах. Сирена и проблесковый маячок 
на автомобиле «равноправны». Водите- 
ли могут включать их и вместе и в от- 
дельности. Тут действуют по обстанов- 
ке. В борьбе с излишним шумом на до- 
рогах сиреной вообще стараются поль- 
зоваться как можно реже. Любой из 
этих сигналов не только предупрежда- 
ет всех о приближении колонны, но и 
требует уступить ей путь. 

Как это грамотно сделать? Ведь иной 
водитель в такой обстановке приходит 
в замешательство и не сразу сообража- 
ет, что предпринять. Другой продол- 
жает двигаться как прежде, лишь чуть 
сбросив «газ», полагая, что возглавля- 
ющий колонну сам выберет дорогу. На 
многополосных дорогах некоторым ча- 


сто невдомек, что просьба уступить ад- 
ресована именно им, а не соседям в 
другом ряду. Тут можно посоветовать 
только одно: быть более собранным и 
внимательным за рулем, почаще пог- 
лядывать в зеркала заднего вида. * На- 
помню, что на машине в голове колон- 
ны может быть включен красный или 
синий маячок, а на замыкающей — 
зеленый. Уступить дорогу — значит не 
позволять себе никаких действий, ко- 
торые могут вынудить тех, кто пользу- 
ется преимуществом, тормозить или из- 
менять направление движения, но в то 
же время не бездействовать, то есть не 
продолжать движение в том же темпе 
или по той же полосе. 

Проще всего на дорогах, где для дви- 
жения в каждом направлении есть по 
крайней мере две полосы. Здесь, если 
колонна приближается сзади по вашей 
полосе, надо просто побыстрее пере- 
строиться вправо. Когда она слева от 
вас, взгляните, свободна ли полоса дви- 
жения перед ней. Если нет — притор- 
мозите и дайте возможность водите- 
лям, которые оказались на пути ко- 
лонны, перейти на вашу полосу. Мо- 
жет быть, для этого понадобится и 
приостановиться, ничего не подела- 
ешь. К сожалению, не все это понима- 
ют. Сплошь и рядом водители ведут 
себя так, что тому, кому приходится 
освобождать проезд, ' просто некуда 
деться: справа автомобиль за автомо- 
билем, все несутся друг за другом, не 
сбавляя скорости и не задумываясь 
над происходящим. 

На узкой дороге, где в каждом на- 
правлении можно двигаться только в 
один ряд, надо действовать иначе. Тут, 
когда вас нагоняет автоколонна, сле- 
дует принять вправо и остановиться у 
края проезжей части или на обочине. 
Некоторые в подобных ситуациях рас- 
суждают так: чего, мол, останавли- 
ваться, ведь встречная полоса свобод- 
на, проезжайте, я никому не мешаю. 
Такой ход мыслей и образ действий 
ошибочен: продолжая движение в 

прежнем темпе, водитель затягивает 
время, которое потребуется колонне, 
чтобы обогнать его, а обстановка на до- 
роге может каждую минуту изменить- 
ся. Вот почему надо притормозить, что- 
бы дать возможность колонне быст- 
рее уйти на свою сторону проезжей ча- 
сти. Так же следует поступать, если 
колонне, которая движется нам навст- 
речу, приходится совершать обгон или 


объезд. Тут не думайте над тем, чья 
сторона свободна, на чьем пути пре- 
пятствие, а принимайте к краю дороги 
и останавливайтесь. 

Останавливаться у тротуара или на 
обочине Правила требуют в некоторых 
случаях даже на двухполосных в каж- 
дом направлении дорогах. Это тогда, 
когда вы встречаете колонну, которую 
сопровождают автомобили или мото- 
циклы с красными проблесковыми 
сигналами. Здесь остановка обязатель- 
на независимо от того, создается поме- 
ха движению колонны или нет, в по- 
путном или встречном направлении она 
следует. На более широких дорогах 
останавливаться нужно только в слу- 
чав необходимости. 

Особую осторожность проявляйте у 
перекрестков. Невзирая на сигналы 
светофоров останавливайтесь и пропуг 
скайте колонну. Помните также, что 
она может маневрировать и с отступ- 
лением от требований Правил, напри- 
мер, без предварительного перестрое- 
ния, а прямо с середины проезжей ча- 
сти, поворачивать в направлении, ко- 
торое дорожными знаками или размет- 
кой для других водителей «закрыто», 
и т. ц. Поэтому, приближаясь к пере- 
кресткам, еще раз обращайте внима- 
ние на сигналы сопровождающих ко- 
лонну машин и старайтесь до конца 
разобраться в обстановке: не собира- 
ются ли они изменить движение, не 
предупреждают ли о маневре? 

Наконец, напоминаю, что невыполне- 
ние требования о предоставлении бес- 
препятственного проезда спецавтомо- 
билям и сопровождаемым ими маши- 
нам рассматривается как грубейшее 
нарушешіе Правил дорожного движе- 
ния, за которое может быть сделана 
компостерная просечка в талоне пре- 
дупреждений или приняты меры ад- 
министративного наказания вплоть до 
лишения водительского удостовере- 
ния. 

Правила, естественно, не могут все 
разложить по полочкам и указать, в 
каких случаях надо просто дать себя 
обогнать, а когда сменить полосу дви- 
жения или остановиться. Здесь многое 
зависит от опыта, культуры вождения. 
Хочется пожелать всем поскорее при- 
обрести и то и другое. 

А. БЕСПАЛОВ, 
заместитель начальника 
УГЛИ МосгорисполкоМа, 
полковник милиции 
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СПРАВОЧНАЯ 


СЛУЖБА 


«ЗА РАБОТУ БЕЗ АВАРИЙ» 


Многие водители-профессионалы, в 
частности С. Петров из Красноярско- 
го края, обращаются в редакцию с 
просьбой рассказать о том, кому и за 
что присуждается нагрудный значок 
«За работу без аварий». 


В Министерстве автомобильного транс- 
порта РСФСР, куда мы обратились с этим 
вопросом, нам рассказали, что нагруд- 
ный значок «За работу без аварий» уч- 
режден Постановлением Совета Минист- 
ров РСФСР от 31 июля 1963 года для 
поощрения лучших шоферов, длительное 
время работающих без дорожно-транс- 
портных происшествий, нарушений тру- 
довой дисциплины и Правил дорожного 

движения. ^ 

Этот значок установлен трех степеней. 
Первая присуждается водителям, наез- 
дившим свыше 500 тысяч километров 
без дорожно-транспортных происшест- 
вий, вторая — свыше 300 тысяч и тре- 
т-ізЯ — свыше 200 тысяч. При этом, как 
было сказано выше, они должны не 
иметь нарушений трудовой дисциплины 
‘И правил движения и, кроме того, рабо- 
тать на автопредприятии в течение по- 
следних трех пет. 

О награждении значком второй и тр®" 
тьей степени администрация и профсо- 
юзная организация транспортного пред- 
приятия ходатайствуют перед вышестоі^ 
щей организацией, в ведении іюторой 
оно находится, а также перед обкомом 
(крайкомом) соответствующего профсою- 
за. Их совместным решением и выносит- 
ся постановление о награждении. 

Ходатайство автотранспортного пред- 
приятия о награждении значком первой 
степени подтверждается решением вы- 
шестоящей организации и обкома (край- 
кома) профсоюза и возбуждается перед 
министерством (ведомством) и соответ- 
ствующим ЦК профсоюза, которые и 
принимают постановление. 

На каждого водителя, представляемого 


к награлч’дению значком «За работу без 
аварии», составляется наградной лист, в 
котором обязательно указываются све- 
дения о наезікенных за время работы 
километрах, а также данные ГАИ о нали- 
чии зарегистрированных аварий и нару- 
шений Правил, допущенных водителем. 
Без соответствующих подписей и печа- 
тей наградной лист недействите.пен. 

Награжденные значком «За работу без 
аварий» получают такн^е Почетную гра- 
моту и удостоверение по установленной 
форме. 


ЛИТЕРАТУРА ПО КамАЗам 


«КамАЗ — современная и сложная 
машина, — пишет нам М. Остапенко 
из Кустаная. — Подскажите, по ка- 
ким книгам и пособиям ^можно под- 
робнее изучить ее устройство и осо- 
бенности эксплуатации». 


«Автомобили КамАЗ — 5320 и «Урал— г 


4320» (авторы — В. И. Медведков и др., 
тираж — 100 тысяч экземпляров). Изу- 
чению устройства машин на курсах и 
в автошколах поможет комплект плака- 
тов «Автомобили КамАЗ» на 56 листах, 
выпускаемый в 1982 году издательством 
«Машиностроение». Из ранее вышедших 
отметим книгу И. М. Юрковского и В. А. 
Толпыгина «Автомобиль КамАЗ. Устрой- 
ство, техническое обслуживание, экс- 
плуатация» (М., издательство ДОСААФ, 
1975). 


Новейшая книга на эту тему — «Авто- 
мобили КамАЗ» — выпущена в 1981 го- 
ду издательством «Недра» тиражом 
88 тысяч экземпляров. Ее подготовил 
коллектив заводских специалистов. Кни- 
га посвящена устройству, эксплуатации 
и техническому обслуживанию грузови- 
ков КамАЗ моделей «5320», «53212», 

«5410». «54112» и «5511». В том же году 
издательством ДОСААФ выпущено учеб- 
ное пособие для подготовки водителей 


Более подробная информация о рабо- 
тах ТАДИ содержится в 5 журнала 
«Автомобильная промышленность» за 
1981 год. 


МАРКИРОВКА ИЗМЕНЕНА 



ДИЗЕЛЬ НА ГАЗОВОМ 
КОНДЕНСАТЕ 


Читатель Ф. Задорожный из г. Мил- 
лерово спрашивает, почему марки- 
ровка на поршнях и гильзах двигате- 
ля «Москвич— 41 2ИЭ», установленно- 
го на его автомобиле, не соответству- 
ет приведенной в книге «Ремонт ав- 
томобиля «Москвич — 412». Отвечают 
специалисты АЗЛК. 



«Как влияет на работу дизеля газо- 
вый конденсат, применяемый в каче- 
стве топлива?» — спрашивает води- 
тель тяжелого грузовика С. Назаров 
из Ферганы. 


С целью выявить возможности приме- 
нения получающегося при добыче нефти 
газового конденсата по ТУ 51-86Б-79 вме- 
сто Дизельного топлива ташкентский ав- 
томобильно-дорожный институт (ТАДИ) 
провел специальные исследования. Для 
дорожных испытаний были взяты грузо- 
вики МАЗ — 500 и автобусы «Икарус». Вы- 
яснили, что без изменения регулировки 
двигателя переход на газовый конденсат 
сопровождается увеличением жёсткости 
работы двигателя, повышением на 40 — 
60% выброса с отработавшими газами 
окислов азота. В то же время снижалось 
на 40—50% содержание в них окиси уг- 
лерода и на 40 — 60% сажи. Экономич- 
ность двигателя практически сохраня- 
лась. При этом изменением регулировок, 
в частности угла опережения подачи топ- 
лива, установки плунжерной пары иной 
производительности, можно добиться 
улучшения перечисленных параметров. 

Дорожные испытания не выявили осо- 
бых преимуществ газоконденсатного топ- 
лива перед дизельным в отношении мощ- 
ности или экономичности, но показали 
некоторое улучшение приемистости. Из- 
нос деталей цилиндро-поршневой группы 
не увеличился. Испытания в условиях 
как Средней Азии, так и Крайнего Севе- 
ра показали, что пуск двигателей на га- 
зовом конденсате даже лучше, чем на 
дизельном топливе 


Как известно, поршни и гильзы ци- 
линдров двигателя делятся на несколько 
размерных групп соответственно диа- 
метрам сопрягаемых поверхностей. Каж- 
дая группа имеет свою маркировку: бук- 
венную (на поршнях и гильзах) и цвето- 
вую (только на гильзах). 

Маркировка деталей двигателя «Моск- 
вич— 412ИЭ» была изменена в середине 
1974 года с целью привести ее в соот- 
ветствие с требованиями новых ГОСТов. 
Обозначения деталей при старой и ныне 
применяемой маркировке приведены в 
таблице. 

Следует учесть, что при изменении 
обозначений диапазон диаметров сопря- 
гаемых деталей остался прежним, лишь 
внутренний диаметр гильз уменьшен во 
всех группах на 0.1 мм. 

Надо иметь в виду, что эти изменения 
не отражены во втором издании книги 
В. Н. Тапинского и др. «Ремонт автомо- 
биля «Москвич — 412» (М., Транспорт, 

1981), поэтому авторы просят читателей 
учесть их как дополнение к таблице 6 
на стр. 44 указанной книги. 


Маркировка поршней и гильз двигателя 
«Москвич — 412ИЭ» 


Буквенная (на поршнях 
и гильзах) 


Цветовая 
(на гильзе) 


до измене- после изме- 
нил нения 


зеленая 

желтая 

красная 

синяя 

черная 


НА КАКИХ ДОРОГАХ ЭКСПЛУАТИРУЮТ «ЖИГУЛИ» 


«Мне, как владельцу «Жигулей», 
хотелось бы знать, проводились ли у 
нас в стране статистические исследо- 
вания о целью определить, на каких 
по покрытию дорогах эксплуатируют- 
ся в основном эти машины», — пи- 
шет С. Сверчков из Краснодара. 

Интересующие С. Сверчкова и многих 
других владельцев «жигулей» статисти- 


ческие данные собрал и обобщил Волж- 
ский автомобильный завод. Они опубли- 
кованы в книге А, А. Звягина. Р. Д. Кис- 
люка, А. Б. Егорова «Автомобили ВАЗ: 
надежность и обслуживание». Ее в 1981 
году выпустило ленинградское отделе- 
ние издательства «Машиностроение». 


Приводим таблицу из этой книги. 


Модель 


Показатели 


ВАЗ- 

2101 


ВАЗ— 

21011 


ВАЗ— 

2102 


ВАЗ — 
2103 


ВАЗ — 
2106 


Доля годового пробега по 
городским улицам, % 

Доля годового пробега по 
загородным шоссе. % 

Доля годового пробега по 
дорогам с асфальтирован- 
ным покрытием, % 

Доля годового пробега по 
гравийным и щебеночным 
дорогам. % 

Доля годового пробега по 
проселочным и лесным до- 
рогам, % 

Доля годового пробега по 
бездорожью, % 
Среднегодовой пробег, тыс. 
км 

Количество автомобилей, эк- 
сплуатируемых в течение 
всего года, % 

Средняя загрузка автомоби- 
ля, чел. 


54,5 


51,0 


51,5 


52,1 


53,3 


45,5 


49,0 


48,5 


47.9 


46.7 


81,6 


84,0 


79,6 


83,0 


82,3 


10,7 


11,9 


10,4 


11,8 


14.1 


13,5 


16,5 


15.5 


15,2 


59,2 


57,1 


58,8 


66,7 


66,4 
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Детали системы выпуска любого ав- 
томобиля подвержены чрезвычайно ак- 
тивному коррозионному износу. Снару- 
жи они страдают от влаги и соли с 
дорожного полотна, изнутри их разъе- 
дает сильный агрессор — - конденсат 
отработавших газов. В связи с этим не- 
обходимость ремонта труб, глушителей 
® ***„ отдельных элементов наступает 
порой уже через несколько лет эксплу- 
атации машины. Об устройстве глуши- 
телей, применяемых на автомобилях 
Волжского автозавода, и возможном 
ремонте их рассказывают инженеры 
Ю. КИРЮШИН н Г. КУПЕЛЬ. 


Системы выпуска всех автомобилей. 
собираемых в настоящее время на кон- 
вейерах ВАЗа, имеют сдвоенную прием- 
ную трубу, основной и дополнительный 
глушители и соединяющие их трубы. 
Есть определенная закономерность в кор- 
розионном износе этих деталей: чем бли- 
же они к двигателю, тем меньше разру- 
шаются изнутри. Высокая температура 
газов не позволяет здесь скапливаться 
агрессивному конденсату, поэтому ос- 
новные причины ремонта приемной тру- 
бы — наружное ржавление и механиче- 
ские повреждения. 

Для защиты от внешней коррозии все 
детали системы выпуска на заводе по- 
крывают специальной термостойкой 
эмалью КО 828. Против механических 
повреждений есть только одно средст- 
во — бережное обращение с машиной. 


Наиболее серьезные ремонтные рабо- 
ты, как правило, связаны с глушителя- 
ми. Для них необходимы небольшие ку- 
сочки листовой стали, пригодные в ка- 
честве заплаток на корпусе и при изго- 
товлении несложных прогорающих дета- 
лей, и небольшой электросварочный 
аппарат, из тех, что продают в .хозяйст- 
венных и инструментальных магазинах 
(к^ати, на заводе все детали глушите- 
лей тоже соединяют электросваркой). 
Работы эти под силу тому, кто обладает 
слесарными навыками. 

Основной глушитель (рис. 1). приме- 
няемый сейчас на всех моделях «жигу- 
лей» и «Ниве», практически не отличает- 
ся внешне от прежних глушителей, ко- 
торые устанавливали в 1971—1972 гг 
только на ВАЗ— 2101 (рис. 2). Форма его 
сохранена полностью, за исключением 


А -А 


\45*4і 


Рис. 1 . Конструкция основного глушителя 
применяемая на всех автомобилях ВАЗ: 1 — ’ 

оодка”°3 2 ~ передняя перего- 

родка, з средние перегородки (2 шт,); 

4 — перфорированные трубы (3 шт.): 5 — 
перегородка; 6 — выпускной патру- 
бок, 7 — корпус; 8 — кожух; 9 — асбесто- 
прокладка; 10 — кожух первой перфо- 
рированной трубы. ^ 


■««■■■■I 


І67.5 


'III 


ІГНІѴ Конструкция основного глушителя ВАЗ— 
2101 раннего ^іпуска: 1 — передняя перфориро- 

стиями-^з^^^'гп ”” перегородка с отвер- 

стиями, 3 — средняя и задняя перегородки; 4 — 

"^трубка; 5 - выпускной 
патрубок, б — задняя перфорированная труба; 

® ~ кожух; 9 — асбестовая про- 
кладка; 10 — корпус. 
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Рис. 3. Дополнительный глушитель типа «2101>^: 1 — передняя 
перфорированная труба; 2 — перегородка; 3 — диафрагма; 
4 — задняя перфорированная труба; 5 — корпус; б — асбесто* 
вая прокладка; 7 — кожух. 

Рис. 4. Дополнительный глушитель ВАЗ— 2101 раннего выпу- 
ска: 1 — ^^передняя перфорированная труба; 2 — перегородка; 
3 — диафрагма; 4 — перегородка с отверстиями; 5 — эадная 
перфорированная труба; 6 — корпус; 7 — асбестовая проклад- 
ка; н — кожух. 
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Рис. 5, Передний дополнитель- 
ный глушитель типа «2103>»: 

1 — перфорированная труба; 

2 — перегородка; 3 — ком^х; 
4 — асбестовая прокладка; 5 — 
корпус. 


нескольких дополнительных подштампо- 
вок, увеличивающих жесткость всей кон- 
струкции. 

• 

Корпус глушителя сварен из двух по- 
ловинок. Снаружи он, как и дополни- 
тельный глушитель, а также газоприем- 
ник в месте перехода двух приемных 
труб в одну, утеплен изоляционными 
прокладками из асбеста и кожухами 
приваренными к фланцам точечной свар- 
кой. Внутренний объем глушителя раз- 
делен на несколько камер перегородка- 
ми из листовой стали толщиной 2,5 мм, 
через которые проходят перфорирован- 
ные трубы с толщиной стенок 1,5 мм. В 
глушителе старой конструкции таких 
труб две — передняя и задняя, внутри 
которых установлены конусные диафраг- 
мы с отверстиями диаметром 20 мм. Пе- 
редняя труба опирается на перегородку, 
имеющую 100 отверстий диаметром 5 мм. 
Две другие перегородки, к которым при- 
варена задняя труба, «глухие». 

Современная конструкция составлена 
трбх одинаковых труб с измененной 
перфорацией — вместо прежних круг- 
лых 5-миллиметровых отверстий сдела- 
ны просечки-щели длиной 13 мм и ши- 
риной 1 мм. Трубы соединены двумя 
одинаковыми перегородками, образую- 
щими расширительную камеру. Еще две 
перегородки, в свою очередь, образуют 
торцевые резонаторные и расширитель- 
ные камеры и одновременно служат 


опорами для впускного и выпускного 
патрубков. Первая по ходу отработав- 
ших газов перфорированная труба име- 
ет дополнительно свой кожух, образую- 
щий вокруг нее малую резонаторную 
камеру. 

Некоторые детали основного глушите- 
ля — перегородки, наружные кожухи, 
выпускной патрубок и его поддержива- 
ющий кронштейн (последние только в 
старой конструкции) — изготовлены из 
низкоуглеродистой стали, остальные де- 
тали — из нержавеющей. 

Дополнительные глушители Завод вы- 
пускает двух типов — «2101» и «2103». 
Первый показан на рис. 3. Его составля- 
ют круглый корпус, сваренный из штам- 
пованных половинок, две перфорирован- 
ные трубы, соединенные в окне перего- 
родки, и диафрагма с отверстием 16 мм, 
установленная во второй трубе. Ранний 
вариант дополнительного глушителя ти- 
па «2101» (рис. 4) отличается от совре- 
менного еще одной перегородкой с во- 
семью равнорасположенными отверстия- 
ми диаме’тоом 15 мм и перфорацией 
труб. Она была из круглых 3-миллимет- 
ровых отверстий, а сейчас трубы всех 
основных и дополнительных глушителей 
перфорированы одинаковыми просечка- 
ми-щелями. 

Дополнительный глушитель типа «2103» 
состоит из двух самостоятельных эле- 
ментов; заднего типа «2101». но без 


диафрагмы во второй перфорированной 
трубе, и переднего (рис. 5). Конструкция 
переднего проста. Две половинки корпу- 
са, сквозная перфоріфованная труба и 
перегородка, для удобства сварки сде- 
ланная из двух частей. 

’ Все детали дополнительных глушите- 
лей — из низкоуглеродистой стали. 

При ремонте «жигулевских» глушите- 
лей в полной мере справедливы реко- 
мендации, приведенные ранее («За оѵ- 
лем:^ 1981, № 11) и касающиеся глуши- 
телей автомобилей ИЖ и «Москвич». За 
исключением, пожалуй, только одной — 
не следует сверлить отверстия для вы- 
хода конденсата из основного и допол- 
нительного глушителей, так' как их ко- 
личество в нашем случае будет слишком 
велико из-за большого числа камер, об- 
разуемых в глушителях перегородками. 
Эти отверстия могут пропускать излиш- 
нее количество влаги, которая, попадая 
на асбестовые прокладки, ускорит кор- 
розию кожухов. 

В заключение хотим напомнить одно 
очень важное условие ремонта: при 
сборке глушителя надо строго соблю- 
дать взаимное расположение деталей 
руководствуясь приведенными на рисун- 
ках размерами. Это условие остается не- 
зыблемым даже в том случае, если по 
каким-то причинам был изготовлен но- 
выи корпус с несколько отличной фор- 
мой, но тем же внутренним объемоьГ 
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Для защиты хранящегося на улице 
автомобиля от вредного воздействия 
осадков и солнечной радиации многие 
автолюбители применяют тенты. Наи- 
более хорошо выполняет свое назначе- 








ние тент на разборном каркасе, выпус 


каемый промышленностью. Однако он 
не совсем удобен, считает москвич 
И. ГАЛЕЕВ, поскольку на его уста- 
новку или снятие ежедневно уходит 
около 15 минут, и предлагает свой ва- 
риант тента. Три года ежедневной экс- 
плуатации показали, как пишет автор, 
что он удобен и надежен. 

Устройство тента видно на рис. 1, 2 
и 3. Основные части его — каркас, по- 
мост и тканевое покрытие. Каркас со- 
стоит из 'жесткой центральной части и 
соединенных с ней шарнирно передней 
и задней, которые могут складываться. 
Центральная часть откидывается отно- 
сительно помоста, открывая доступ к 
установленному на нем автомобилю. 

Помост образован направляющими 
17 (см. рис. 3), жестко связанными ме- 
жду собой коробом 18. На помосте 
установлены неподвижные опоры 4, к 
которым шарнирно прикреплен каркас. 
Дуги 9 вместе с продольными штанга- 
ми 10 образуют центральную часть 
каркаса, жесткость которой усиливает- 
ся поперечинами 12 и тросиками 11. 
Задняя дуга поддерживается подвиж- 
ными подпружиненными опорами 6. 

Складывающиеся части каркаса об- 
разованы дугами 14 и 16, а также по- 
перечинами 13, связанными шарнирно 
через рычаги 8 с дугами 9 и 14. 

Тканевое покрытие из любого проч- 
ного эластичного водонепроницаемого 
материала плотно облегает каркас и 
прикреплено к нему шнурами, подши- 
тыми к внутренней стороне тента. В 
разложенном положении он натягива- 
ется запорами-растяжками 1 и под- 
пружиненными опорами 6. 

Чтобы открыть и закрыть тент и вы- 
ехать или поставить под него автомо- 
биль, не требуется больших усилий, а 
вся процедура занимает не более ми- 
нуты. Поэтому такой тент удобен не’ 
только при длительном хранении ма- 
шины, но и в случае повседневного 
пользования ею. Стоящий на помосте 
автомобиль не примерзнет колесами к 
грунту в холодную пору. Зазор между 
автомобилем и каркасом невелик, поэ- 
тому тент компактен. 



В заключение заметим, что как ос- 
новной материал для каркаса можно 
применить отслужившие раскладные 
кровати. Габарит тента для ВАЗ — 
21011; длина — 4600, ширина — 
2000, высота — 1700 мм. Ширина 
центральной части — 1500 мм. Пло- 
щадь тканевого покрытия — 22 м^. 


Рис. 1. Тент в рабочем положении. 
Рис, 2. Схема складывания тента. 

Рис. 3. Каркас и помост: 1 — запоры- 
растяжки; 2 и 3 — опоры, фиксиру- 
ющие положение переднего колеса; 
4 ^ неподвижные опоры каркаса; 5 — 


шарнир; 6 — подпружиненные опоры; 
7 — шарнир; 8 — рычаги; 9 — Ауги; 
10 — продольные штанги; 11 — на- 
тяжные тросики; 12 и 13 — попере- 
чины; 14 и 15 — подвижн^іе дуги; 
16 — ручки; 17 — направляющие по- 
моста; 18 — короб; 19 — опоры дуг. 
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УСТАНАВЛИВАЕМ РАДИОПРИЕМНИК А-271 


Если ваиш «жигули» 
«2101», «21011» или «2102» 
выпущены без радиоприемни- 
ка, можно без особого ігруда 
установить на них приемник 
Л-271 от «Волги» ГЛЗ — 24, 
ВЛЗ — 2103 и (2106». О том, 
как это сд^'лать, рассказывает 
инженер Б. ЛГСЕИЬЕВ. 

Кассета радпоприемпика и 
кронштейн для динамика, 
изображенные па рисунках, 
просты и не требуют обшир- 
ных комментариев. Корпус 
кассеты (рис, 1) сварной. Все 
его элементы выполнены из 
листовой стали толщиной 
0,8 — 1,0 мм. Для лучшего со- 
четания с интері»еро.м салона 
и передней ца целью прнеуѵніи- 
ка загрунтуйте и покрасьте 
кассету эмалью черного цве- 
та. 

Кассету крепят к панели 
приборов (под рычагами уп- 
равления краном отопителя) 
четырьмя самоііарезаіОщими 
винтами диаметром 4 мм. Две 
другие точки ее крепления 
расположены на внутренней 
перегородке. Отверстия под 
саморезы должны иметь диа- 
метр 3,2 мм. 

Радиоприемник фиксируют 
в кассете штатными крепеж- 
ными деталями, заменив 
лишь винт М5Х10 па такой 
же болт. Так как динамик 
устанавливают у ног пасса- 
жира, то между ним и крон- 
штейном можно ІфОЛОЖИТЬ 
предохранительную сетКу, 
чтобы в диффузор случайно 
не попали крупные частицы 
грязи. 

Кронштейн в сборе с дина- 
миком крепят за дно вещево- 
го ящика и обивку боковины, 
как показано па рис. 2. 

Провод питания радиопри- 
емника подключают к свобод- 
ной клемме «INТ♦ замка за- 
жигания. 


Рис. 1. Крепление иассеты с 
рздиоприемником: 1 — болт 

М5ХІ6; 2 — самонарезающий 
винт 4X12 (2 шт.); 3 — внут- 
ренняя перегородка; 4 -і-і- само- 
нарезающий винт 4 * 20 (4 шт.); 
5 панель приборов; б — кас- 
сета; 7 — радиоприемник 

А-271. 


Рис. 2. Крепление кронштейна 
с динамиком; 1 — винт М4Х16 
(4 шт,); 2 — дно вещевого ящи- 
ка; 3 — накладка верхняя; 4 — 
латунная сетка; 5 — боковая 
обшивка; 6 — — кронштейн 
крепления динамика; 7 — на- 
кладка боковая; 8 — гайка М4; 
9 — шайба пружин^іая; 10 — 
винт М4Х12 (7 шт.). 
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Семейство 50-кубовых мокиков «Сим- 
сон С51:^ («За рулем», 1981, № 4), выпус- 
каемых заводом имени Тельмана в 
Зуле (ГДР), пополнила спортивная модич 
фикация «С51Э» — «Эндуро». Основой 
для нее послужил дорожный мокик 
С51Б2-4. Новая машина рассчитана не 
только на хорошие дороги, но и на без- 
дорожье. поэтому базовая конструкция 
подверглась переработке. Рама усилена 
двумя трубчатыми раскосами, Амортиза- 
торы передней вилки более надежно за- 
щищены от грязи, увеличен ход задней 
подвесі(и, имеющей регулировку усилия, 
пружин. У двигателя изменена система 
выпуска, причем показатели мощно- 
сти, крутящего момента и экономично- 
сти по сравнению с дорожным вариан- 
том не ухудшились. 

Спортивному характеру машины отве- 
чают высокий руль с двумя зеркалами, 
форма седла, откидная педаль кик-стар- 
тера. Окраска серебристой эмалью в 
сочетании с хромированными- деталями 
придает «Симсону-эндуро» эффектный 
внешний вид. * 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные: сухая масса — 81 кг: ско- 
рость — 60 км/ч: эксплуатационный 
расход топлива — 2,5 л/100 км. Дви- 
гатель: диаметр цилиндра — 42 мм; 

ход поршня — 38 мм: рабочий объем — 
49,8 см3; степень сжатия — 9.5; мощ- 
ность — 3.7 л. с/2,7 кВт при 5500 об/мин; 


году предприятие «Икарус» 
выпустило 13 600 автобусов. К 
(У их производство должно выра- 


Австрийский завод «Ротаис», извест- 
ный двухтактными двигателями для мо- 
тоциклов, снегоходов и других машин, 
начал также выпуск одноцилиндрового 
четырехтактного мотора (497 см^, 40 л. с./ 
29 нВт) с приводом верхнего распреде- 
лительного вала посредством зубчатого 
ремня. Он рассчитан на мотоциклы для 
кросса и многодневных соревнований. 


тстливо — смесь бензина е маслом 
(50 : 1); система зажигания — электрон- 
ная. Трансмиссия: сцепление — много- 
дисковое, в масляной ванне; коробка пе- 
редач — четырехступенчатая; передняя 
передача — шестеренная; задняя — 
цепная. Ходовая часть: рама — трубча- 
тая, сварная; передняя вилка — телеско- 
пическая; задняя подвеска — маятнико- 
вая; амортизаторы — гидравлические; 
ход колес: переднего — 130 мм, задне- 
го — СО мм; шины — 2,75 — 1вР. 


«ТАТРЫ» ВО ФРАНЦИИ 


Уже несколько лет из ворот неболь- 
шого завода во французском городке 
Трапп выходят чехословацкие грузовые 
«Татры». Фирма «МАМ-Страгер», импор- 
тирующая во Францию грузовые авто- 
мобили из социалистических стран, осу- 
ществляет здесь их частичное переобо- 
рудование, устанавливая на шасси спе- 


циализированные кузова н другие агре- 
гаты. Основным грузовиком в импортной 
программе фирмы является «Татра-148», 
зарекомендовавшая себя высокой надеж- 
ностью. машина поставляется в вариан- 
тах с колесной формулой 8x8 и вх^ Для 
работы с этими автомобилями приспо- 
соблены различные прицепы и полупри- 


цепы; на чехословацкие шасси монтиру- 
ют подъемные и сменные кузова, бетоно- 
мешалки. буровые машины, аварийные 
краны и другое оснащение французского 
производства. 

Одна из модификацйй «Татры- 148» 
лриспособлена к эксплуатации .в жарких 
песчаных районах. Для этого на маши- 
ну устанавливают более эффективные 
возда^шные фильтры, кондиционер; она 
снабжается дополнительной рамой и ши- 
рокопрофильными шинами. Другая моди- 
фикация «Татры» — балластный тягач- 
толкач оборудуется семиместной каби- 
ной, металлической платформой и гид- 
равлической лебедкой с усилием 198 кН 
(20 тс). Высокая проходимость этих ма- 
шин позволила широко использовать их 
в сельском хозяйстве, где они могут дви- 
гаться прямо по вспаханным полям. Та- 
кова автоцистерна для жидких удобре- 
ний объемом 7000 литров, укомплекто- 
ванная арочными шинами. Удельное дав- 
ление машины на грунт не превышает 
1.5 кгс/см®. Но, вероятно, самой необыч- 
ной «профессией» «Татры» во Франции 
стало пересаживание деревьев. Для это- 
го служит гидравлическое устройство с 
мощными клещами, которые извлекают 
дерево из земли вместе с корневой сис- 
темой, а затем позвоіпяют высадить его 
в другом месте. 




Цистерна для перевозки жидких удобре 
ний. 


Самосвал с предварительным подъемом 
кузова. 


ТипЕіж легковых моделей «Фольксва- 
гена» в 1Ѳ82 году возглавила новая ма- 
шина — «Сантана», которая по полезной 
нагрузке (455 — 500 кг) соответствует 
классу «Волги». 

Пятиместный кузов этого автомобиля, 
самого большого среди «фольксваге- 
нов». — трехобъемиый с длинными от- 
секами для іфодольно расположенного 
двигателя и багажа. Благодаря низкой 
поясной линии и шести боковым окнам 
достигнута хорошая обзорность, а также 
зрительная легкость верхней части авто- 
мобиля. Передний и задний бамперы 
удлинены и вместе с боковыми наклад- 
ками создают защищающее кузов маши- 
ны ко.іьцо. Задние световые блоки 
выступают над поверхностью кузова.^ У 
некоторых модификаций есть спойлеры. 

В целом внешность автомобиля соот- 
ветствует усредненному» западноевро- 
пейскому об^разцу. Тем интереснее дру- 
гие решения, например выбор двигате- 
лей. Пятицилиндровый рабочим объемом 
1921 см* и мощностью 115 л. С./78 кВт 
как раз подходит автомобилю такой вме- 
стимости, длины и массы (1050 — 1080 кг). 
Но есть и три двигателя объемом 
1588 см*: бензиновые мощностью 75 и 
85 л. с. (55 и 63 кВт) и дизельный 


54-сильный (40 кВт). Казалось бы, такой 
дизель слабоват для автомобиля средне- 
го класса. Надо, однако, принять во вни- 
мание и контингент покупателей, кото- 
рые не заинтересованы в скорости и 
связанных с ней расходах и в то же 
время не желают терять во вместимости 
и грузоподъемности. Этот сектор рынка 
характерен для ФРГ. 

В трансмиссии используют четырех- 
или пятиступенчатые коробки передач и 
главную передачу с числом 4,11. Самый 
мощный двигатель комплекуют только 
пятиступенчатой коробкой. За дополни- 
тельную плату устанавливают и автома- 
тическую трансмиссию. 

При разработке новой машины особое 
внимание было уделено задней подвеске: 
ее конструкция позволяет компенсиро- 
вать действие боковых сил на повороте. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «ФОЛЬКСВАГЕН-САНТАНА- 
КЛ» (в скобках — отличающиеся данные 
дизельного варианта). Общие данные: 

число мест — 5; число дверей — 4; ско- 
рость — 160 (140) км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч — 14 (20,5) с; расход 
топлива на скорости 90, 120 км/ч и при 
городском цикле — 6,8 (5,3); 9.2 (7.6) и 


11,3 (7.2) л/100 км; запас топлива — 80 л. 
Размеры: длина — 4545 мм; ширина — 
1895 мм; высота — 1400 мм; база — 
2550 мм. Двигатель: число цилиндров — 
4; рабочий объем — 1588 см*; степень 
сжатия — 8,2 (23); клапанный меха- 
низм — ОНС; мощность — 75 л. С./55 кВт 
при 5600 об/мин (54 л. с./4б кВт при 
4800 об/мин). Трансмиссия: коробка пере- 
дач — четырехступенчатая (3,455; 1.944; 
1,286; 0,909; з. х. 3,167) или пятиступен- 
чатая (3,455; 1,944; 1,286; 0,909; 0,686; 

3. X. 3,167). Подвеска: передняя — ти- 
па «Мак-Ферсон», задняя — поу зависи- 
мая. с Поперечной торсионной бгілкой и 
продольными рычагами. Управление: ру- 
левое — реечное; тормозное — дисковые 
тормоза у передних колес, бара(жнные — 
у задних. Шины — 186/70— -13 (185—13). 




Когда-то, в началі первой мировой «• 
войны «король автомобилей» Генри" Ффрд 
отказался продавать свои машины для 
боевых действий. Но прошло всего не* 
сколько месяцев — и «пацифист» Форд 
превратился в «патриота» Форда, , Мно- 
гие тысячи изготсГв ленных на его заво- • 
дах легковых машин, грузовиков и Ф/Рг 
гонов отправились в самое пекло воины. 

С тех пор немало воды утекло в раке 
Потомак, на берегу которой стоит здание 
министерства обороны США — Пента.- 
гон. Но американская автомобильная про- 
мышленность все это время была и ос- 
тается исправным поставщиком и ин- 
дустриальным резервом военного ведом- 
ства. 

Американские автомобильные монопо- 
лии — плоть от плоти военно-промыш- 
ленного комплекса. 6 единстве с пра- 
вящими кругами, которые ведут страну 
агрессивным курсом, они активно участ- 
вуют в развертывании гонки вооруже- 
ний. Подоплека ясна: военный бизнес — 
очень и очень прибыльный. Так, на аг- 
рессивной войне ^ в Корее (1950— Д 953 гг.) 
три американские автомобильные компа- « 
нии заработали 11 миллиардов долларов 
— ни много ни мало 11% (такое уж 
совпадение!) от общей суммы военных 
заказов. Основательно погрели руки 
они и на грязной войне во Вьетнаме, и 
на пламени других, малых и не очень 
малых, очагов международной напря- 
женности. Этому активно содействовали 
прямые ставленники монополий, во все 
времена занимавшие в€іжные посты в во- 
енном ведомстве. 

Военные затраты США растут из года 
в год. Правящие круги пытаются обос- 
новать их. раздувая пресловутый мцф о 
«советской военной угрозе». В связи с 
этим трубят о необходимости обеспе- 
чить национальную безопасность. По- 
путно подбрасывается еще одна демаго- 
гическая идея: рост военного производ- 
ства якобы способен взбодрить эконо- 
мику, вывести ее из очередного кризиса. 

А бремя гонки вооружении взваливает- 
ся, естественно, на налогоплательщиков. 
Как отмечал американский экономист 
Виктор Перло, военные расходы факти- 
чески поглощают более половины нало- 
гов. уплачиваемых федеральному ве- 
домству. 

Американские военные специалисты 
считают, что современный армейский ав- 
томобиль, так сказать, в идеале должен 
обладать целым комплексом качеств. Это 
максимальная приспособленность к дви- 
жению в тяжелых условиях, возможность 
преодолевать водные преграды на плаву, 
высокая подвижность, возможно мень- 
шие габарит и масса, неприхотливость в 
любых условиях. Такие машины предна- 
значены для использования в зоне так^ ‘ 
тических действий войск. К этому типу 
можно, пожалуй, отнести стандартные 
военные автомобили М-5в1 и М-б5в («За 
рулем», 1969, № 12). Первый из них — 
трехосная (6x6) машина сочлененной 
схемы, детище фирмы «Линк-Темко-Во- 
ут». По грузоподъемности она принадле- 
жит к классу 1,2о т. Другой автомобиль — 
пятитонный «Форд» с четырьмя осями 
(8X8) и алюминиевым кузовом. 

Чудес не бывает: высокие технические 
характеристики этих автомобилей достиг- 
нуты усложнением конструкции и при- 
менением специальных материалов. А 
это дорогое удовольствие. Только на на- 
учно-исследовательские и опытно-конст- 
рукторские работы (НИОКР) по созданию 
машины М-ов1 было первоначально вы- 
делено 69 миллионов долларов. 

Несмотря на дороговизну, в эксплуа- 
тации М-561 показали себя не с самой 
лучшей стороны: нередки были полом- 
ки. повышенный шум при движении, да 
и плавала машина неважно. Тем не ме- 
нее армия получила 14 тысяч М-561. 

Широко применяются в американской 
армии и машины более простые, поде- 
шевле. Тбш, в том же классе (1,25 т) по- 
лучил большое распространение двухос- 
ный (4x4) грузовик М-715. Производство 
машины было начато в 1966 году, а в 
конце 70-х ее стали заменять двухосные, 
коммерческого типа, приспособленные 
для военных целей. При этом 70% из них 
полноприводные (М-8В0), а у остальных 
ведущей является только задняя ось 
(М-890). Контракт, заключенный с фир- 
мой «Крайслер», предусматривает поста- 
вить за несколько лет в общей сложно- 
сти 34 тысячи легких грузовиков. 

Сравнительно недорогими среди ар- 
мейских машин являются многоцелевые 
трехосные (6X6) грузовики М-44А2 клас- 
са 2.5 т и М-809 №осле модернизации в 
1978 году — М-939) класса 5 т. В инже- • 
нерных войсках применяются коммерче- 
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ские фашины семейства М-915. Програм- 
ма их поставок, начатая в 1978 году, 
включает шесть моделей с колесной фор- 
мулой 6x6 и 8x6. Объем заказа — 5500 
единиц. Из автомобилей коммерческого 
тийа упомянем также мощный (430 л. с./ 
314 кВт) тягач фирмы «Ошкош», модель 
«2065». В армию США он стал посту- 
пать во второй половине 1977 года под 
индексом М-911 и применяется здесь для 




Джип М-151-А1 со 106 миллиметровой 
безоткатной пушкой. Мощность дви- 
гателя — 71 л. с, 52 кВт. Длина — 
3000 мм. Масса в снаряженном со- 
стоянии — 1135 кг. Скорость — 
96 км ч. Колеснад формула — 4x4. 

Командный пункт ракетной системы 
«Першинг-1А» на шасси плавающего 
грузовика М 656. Мощность двигате- 
ля — 210 л. с. 154 нВт. Грузоподъем- 
ность — - 5000 кг. Длина 6400 мм. 
Скорость 80 кіѵ^/ч. Колесная фор- 
мула — 8 8. 

Сочлененный плавающий тран«.пор- 
тер М-520. Мощность двигателя — 
260 л. с. 191 кВт. Грузоподъемность — 
8000 кг. Длина 7700 мм. Скорость — 
55 км ч. Колесная формула — 4 4. 


перевозки танков. Контракт подписан на 
596 таких тягачей. 

Широкое применение коммерческих 
машин не означает прекращения работ 
над специальными армейскими конст- 
рукциями. В частности, фирма «Пвси- 
фик кар энд фаундри дивижн» разраба- 
тывает грузовик класса '10 т, предназна- 
ченный для замены сочлененной маши- 
ны М-520 фирмы «Катерпиллер». «Край- 
слер дифенс», входящая в концерн 
«Крайслер», создала грузовой автомобиль 
повышенной мобильности БМТ. Эта ма- 
шина отражает «новое направление» — 
она специально рассчитана на исполь- 
зование в странах с различным клима- 
том. 

Особо следует сказать о джипах — на- 
иболее массовых армейских автомоби- 
лях. Основным их типом в армии США 
остается фордовский М-151 («За рулем», 
1969, № 12), серийное производство ко- 
торого началось еще в 1960 году. В об- 
щей сложности сухопутные войска полу- 
чили свыше 160 тысяч таких машин на 
сумму около 520 миллионов долларов. 

Немалую часть своей военизированной 
продукции автомобильные компании 
США отправляют за границу. Особым 
преимуществом при этом пользуются, 
конечно, союзники по агрессивным бло- 
кам и антинародные режимы. Так. не- 
давно был подписан контракт на постав- 
ку в Австралию (которая входит в блок 
АНЗЮС) в 1982 — 1987 гг. почти тысячи 
8-тонных автомобилей фирмы «Макк». 

Торгуют не только готовыми машина- 
ми, но и лицензиями. Именно таким пу- 
тем организовано производство джипов 
для армий в Израиле. Таиланде. ЮАР. 

В целях захвата внешних рынков аме- 
риканские автомобильные монополии пы- 
таются прибрать к рукам компании дру-* 
гих стран. В 1970 году «І^айслер» пог- 
лотил испанскую фирму «Баррейрос ди- 
зель», которая выпускала различную во- 
енную технику, в том числе дизели для 
боевых и транспортных машин. Боль- 
шую активность проявляет концерн 
«Интернешнл Харвестер» — крупнейший 
в США по производству тяжелых грузо- 
виков. Он овладел контрольным пакетом 
акций английской фирмы «Седдон Ат- 
кинсон». приобрел по 35% акций фирм 
ДАФ (Нидерланды) и «Энаса» (Испания). 

В последние годы дела автомобильной 
промышленностк США, как известно, 
идут все хуже. Сбыт и производство ма- 
шин постоянно сокращаются, некогда 
процветаюиіей отрасли грозит упадок. В 
1981 году США впервые за многие деся- 
тилетия утратили лидерство в выпуске 
этого вида продукции, уступив его Япо- 
нии. «Форд» и «Дженерал моторе» понес- 
ли колоссальные убытки. У «Форда» за 
последние два года они составили 3 мил- 
лиарда долларов, и компании пришлось 
впервые за последние 26 лет прекратить 
выплату дивидендов акционерам. Что 
касается третьего члена «большой трой- 
ки» — компании «Крайслер», то она ока- 
залась на грани финансового краха. 

Понятно, что в таких условиях военные 
заказы для автомобильных монополий — 
словно кислородная подушка для тяже- 
лобольного. Тем более что они промыш- 
ляют не только автомобилями. Приторго- 
вывают и более дорогостоящей военной 
техникой — бронетанковой, авиационной 
и т. д., прячем во все возрастающих 
масштабах. Таіг доля «неавтомобильной» 
(в значительной мере военной) продукции 
в доходу «ДженерЕШ моторе» возросла с 
4% в 1978 году до 27% в 1980-м. Только 
один контоакт на поставку военной про- 
дукции «Фордом» позволит концерну за 
пять ближайших лет выпустить ее на 
5 миллиардов долларов. «Крайслер» мно- 
гие годы прилично зарабатывала на про- 
изводстве основного танка американской 
армии — М-в0. А когаа он устарел, взя- 
лась за разработку более совершенной 
машины — М-1. Однако на этот же лако- 
мый кусок позарилась и другая монопо- 
лия — «Джен^ал моторе». Обе построи- 
ли опытные оо^разцы. Победителем выш- 
ла все-таки «Крайслер», создавшая бро- 
нированный колосс с газотурбинным 
двигателем мощностью 1500 л. с./ІІОО 
кВт. Вся программа разработки и произ- 
водства 7058 серийных танков М-1 оце- 
нивается в 10,9 миллиарда долларов. Це- 
на одного танка, названного «Абрамс», 
поначалу должна была составлять 1,3 
миллиона долларов, но вскоре выросла 
до 2,5. Чем плохой бизнес? 

Говорят, что деньги не Пахнут. Прибы- 
ли автомобильных монополий США име- 
ют. однако, явно ощутимый запах поро- 
ха, крови и дыма — запах войны. 

Л, ГОГОЛЕВ 

г. Киев 



можно ПРИНЯТЬ 

ЗА ОБРАЗЕЦ 


Давайте вспомним, как строились и 
совершенствовались автодромы при 
школах ДОСААФ. В недалеком прош- 
лом, как правило, это были просто уча- 
стки земли с размеченными прямо н^ 
грунте «восьмерками», «змейками» и 
иными нехитрыми элементами. Да и 
участков этих насчитывалось буквально 
единицы. VIII съезд Общества поставил 
задачу: автодром — каждой школе. С 
развитием сети автодромов обогаща- 
лось их обустройство, определяемое 
типовыми проектами. Появились раз- 
личные самовосстанавливающиеся огра- 
ничители, капитальные сооружения из 
бетона и металла. Автодромы приняли 
современный облик. 

Такой путь прошли почти все «главные 
классы» автомобильных и технических 
школ ДОСААФ. Не была исключением 
и борисовская школа. Достигнув в об- 
щем добротного уровня, коллектив, воз- 
главляемый Валерием Васильевичем 
Васильевым, решил пойти дальше: 
усложнить условия вождения, ввести 
элементы неожиданности, создать и 
внедрить систему эффективного дистан- 
ционного контроля в масштабе всего 
автодрома. Исходной посылкой для та- 
кого решения послужили статьи «Запла- 
нированная неожиданность» и «Завт- 
рашний день автодрома», опубликован- 
ные в журнале «За рулем». А все прак- 
тические решения — заслуга коллекти- 
ва, и прежде всего старшего мастера 
обучения В. Храмова. 

Начали с самого простого. Автодром 
обнесли забором из облегченных бе*^ 
тонных плит. Кольцевой маршрут заас- 
фальтировали. Установили на нем эле- 
менты, вносящие неожиданность: вне- 
запно выкатывающееся сбоку колесо; 
появляющихся из-за стоящего автомоби- 
ля пешехода или из-за угла здания — 
автомобиль (разумеется, макеты). Вве- 
ли также шлагбаум у железнодорожно- 
го переезда, светофор, дорожный знак 
с меняющейся «картинкой» (рис. 1). 

Не все преподаватели и мастера 
безоговорочно приняли новые идеи.. 
Контрдовод такой: «неожиданные» пре- 
пятствия для курсантов вовсе не будут 
неожиданными — ведь каждый из них 


уже после одного круга будет точно 
знать, где именно «выедет» автомобиль, 
где выкатится колесо. Довод серьезный. 

И нашли выход: каждым элементом на- 
до управлять с центрального пульта. 
Пусть знает теперь курсант, где его 
подстерегает опасность (на дороге он 
тоже это должен знать!). Но когда имен- 
но сработает тот или иной элемент — 
это известно руководителю занятий. 

На автодроме стало интереснее. За- 
нятия приблизились к практическим ус- 
ловиям движения. Понятно, что потре- 
бовались серьезные подготовительные 
работы. Каждый элемент пришлось 
оснастить датчиками, которые надле- 
жало соединить с центральным пуль- 
том, уложив в землю многожильные, 
хорошо изолированные кабели. 

На крыше наблюдательного пункта, 
построенного на территории автодрома, 
появилась вращающаяся телекамера, 
давшая возможность видеть практически 
все, что делается в зоне любого пре- 
пятствия. И руководитель занятий буд- 
то обрел второе зрение. Да и курсан- 
там стало легче: стоило теперь чуть за- 
деть ограничитель — срабатывал зву- 
ковой сигнал, а на пульте мастера на 
схеме автодрома, в месте нарушения, 
гасла лампочка, и мастер через громко- 
говорящую связь мог дать курсанту со- 
вет, как лучше действовать. Словом, 
возможности автодрома с электрифи- 
кацией резко возросли. И это уже ско- 
ро положительно отразилось на ре- . 
зультатах экзаменов по вождению. 

А теперь, после короткого общего 
рассказа, полезно, вероятно, уточнить 
некоторые детали. Как уже отмечалось, 
практически на борисовском автодроме 
применяются только ограничители само- 
возвращающегося типа. Иначе нельзя — 
датчик не будет выключаться. На тех 
элементах, где ограничителей много 
(«восьмерка», «круг» и др.), борисовцы 
решили объединить датчики по четыре- 
пять в группе, замыкая каждую груп- 
пу на одну лампочку на пульте — это 
упростило пульт. Все ограничители на 
«восьмерке», «змейке», «габаритном 
дворике», «круге», «габаритном тонне- 


ле» снабжены датчиками ударного дей- 
ствия типа УКД-1 (рис. 2 и 3). 

На таких элементах, как косогор, эста- 
када, колейный мост, установлены дат- 
чики натяжного действия типа ВК-200 
(рис. 4 и 5). Они срабатывают, когда ма- 
шина упирается колесом или кузо- 
вом в трос, натянутый по периметру 
элемента. Один конец троса закреплен 
жестко, другой — связан с датчиком. 
Стоит натянуть трос — и контакты дат- 
чика размыкаются. 

Наконец, на погрузочной площадке, 
на железнодорожной платформе и по- 
добных элементах используются датчи- 
ки третьего типа — ВПК-211, нажимно- 
го действия. Пояснять их работу, види- 
мо, нет надобности. 

При срабатывании каждого датчика 
не только гаснет лампа на пульте и 
включается звуковой сигнал у элемента, 
но еще вступает в действие счетчик 
ошибок. А значит, систему электрифика- 
ции можно использовать как суммарно 
контролирующую, выявлять с ее помо- 
щью наиболее распространенные ошиб- 
ки, устраивать соревнование курсантов — 
и все это с полной достоверностью ре- 
зультатов. 

Рассказывать подробно об устройстве 
элементов, вносящих неожиданность, 
вряд ли есть смысл, ибо тут все зави- 
сит от местных условий, от творческой 
смекалки мастеров. Скажу лишь, что в. 
меняющихся дорожных знаках исполь- 
зованы, например, два принципа. В од- 
ном случае на поле знака перемещает- 
ся лента, намотанная на ролики, и тем 
обеспечивается смена изображения. В 
другом — включаются разные группы 
лампочек, образующих ту или иную 
комбинацию цифр и изображений. 

Появление «пешехода» и «автомоби- 
ля» на проезжей части осуществляется 
посредством штанг, выдвигаемых из 
труб; перемещение штанг обеспечива- 
ют фрикционные головки (ролики), при- 
водимые электродвигателями. Чтобы 
элемент не повреждался при случай- 
ном наезде автомобиля, предусмотрена 
возможность поворота всей системы 
вокруг вертикальной оси. 

Анализ действия сооружений авто- 
дрома в борисовской школе даже за 
сравнительно недолгую еще эксплуата- 
цию показал, что подобное оборудова- 
ние доступно учебной организации 
ДОСААФ и целиком себя оправдывает. 
Этот автодром на нынешнем этапе впол- 
не заслуживает того, чтобы его принять 
за образец. 

И. ЕЛЬЧАНИНОВ, 
начальник 

учебно-методического кабинета 
ЦК ДОСААФ СССР 



Когда водитель Н. Рябцев писал пись- 
мо в редакцию, он, вероятно, считал се- 
бя сильно обиженным. Еще бы. его. про- 
фессионала. лишили водительского удо- 
стоверения. Как он полагал, незаконно. 

Получив письмо, мы решили помочь 
читателю восстановить справедливость и 
обратились в ульяновскую областную 


прокуратуру с просьбой разобраться в 
этом деле. 

Редакции ответил заместитель проку- 
рора области А. Шинкарев: «Проверкой 
письма Н. Рябцева установлено, что, на- 
ходясь на работе, оН посадил в кабину 
автомобиля своего знакомого Ф, Хусай- 
нова с другом и в течение пяти часов 
разъезжал с ними по городу и пригород- 
ным поселкам в поисках спиртных на- 
питков, которые затем вместе распива- 
ли. В своем объяснении, данном в обл- 
прокуратуре, Н. Рябцев заявил, что соз^ 
нает свою виновность, подтверждает пра- 
вомерность действий работников ГАИ и 
никаких претензий к ним не имеет». 

Можем только выразить сочувствие 
людям, которым пришлось заниматься 
ложной жалобой. Что же касается ее ав- 
тора, то пусть ему на первый случай по- 
служит уроком и напоминанием эта пуб- 
ликация: неправое дело защите не под- 
лежит. 


По письму приняты меры 


Три года ремонтировали автомобиль 
А. К^ташова из Тамбовской области на 
СТО ВАЗ в Липецке. После вмешательст- 
ва редакции по этому письму начальник 
отдела организации и производства тех- 
обслуживания объединения «АвтоВАЗ- 
техобслуживание» В. Наумов дал специ- 
апьное указание. В результате мы полу- 
чили благодарность читателя: «На сей 
раз, — пишет А. Карташов, — я не про- 
шу помощи, а благодарю всех работни- 
ков журнала за оказанное мне внима- 
ние». 

Конечно, лестно получить благодар- 
ность от читателя, но редакции было бы 
куда приятнее, если бы эта благодарность 
(а не дурная слава) была отнесена к ра- 
ботникам липецкой СТО. Хотим убедить 
их, что ради этого стоит постараться. 
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Порядок приема граждан 
в гаражно-строительный 


кооператив 


в предыдущем материале («За ру- 
лем», 1982, № 7) кандидат юридиче- 
ских наук В. М. ХИНЧУК рассказало 
порядке образования гаражно-строи- 
тельного кооператива и правовых ос- 
новах его деятельности. Сегодня в 
продолжение разговора речь пойдет об 
условиях приема граждан в ГСК. 


Все примерные уставы ГСК союзных 
республик содержат ряд положений, ко- 
торые определяют, кто может стать чле- 
ном гаражно-строительного кооператива. 

Единым требованием, которое закреп- 
лено во всех уставах, является достиже- 
ние ^8-летнего возраста, то есть совер- 
шеннолетия (в соответствии с указанием 
статьи 8 Основ гражданского законода- 
тельства Союза ССР и союзных респуб- 
лик). 

Следующее положение примерных ус- 
тавов касается места жительства претен- 
дующих на вступление в ГСК, и оно, к 
сожалению, не всегда достаточно четко 
определяет, где же все-таки может про- 
живать гражданин, имеющий право стать 
пайщиком данного кооператива. Но в 
любом случае этот вопрос следует раз- 
решать в соответствии с нормами При- 
мерного устава той союзной республики, 
на территории которой расположен ко- 
оператив. 

Так, в Примерном уставе ГСК в РСФСР, 
как и в уставах большинства союзных 
республик, указывается, что членом ко- 
оператива может быть лицо, проживаю- 
щее в данной местности. Но что пони- 
мать под «данной местностью»? Город 
иди только район города? Поселок или 
весь район, в котором он находится? 
Анализ ^других статей Примерного уста- 
ва ГСК, действующего в РСФСР, дает 
основание для вывода, что здесь имеется 
в ви;^ город в целом или рабочий посе- 
лок. Это видно из указаний пункта 19 
о праве передать пай и право пользова- 
ния гаражом лишь тому из перечислен- 
ных в Уставе лиц, кто имеет «собствен- 
ный автомобиль, зарегистрированный в 
установленном порядке в данном городе 
(рабочем поселке)». 

К аналогичному выводу пришел народ- 
ный суд Краснопресненского района 
г. Москвы, который в своем решении от 
26 марта 1976 года по иску граждани- 
на К. указал, что «в соответствии со 
статьей 6 Примерного устава членами 
ГСК могут быть граждане, достигшие 
18-летнего возраста, проживающие в 
данной местности» (имеется в виду г. Мо- 
сква — В. X.). 

Однако лучше, когда этот важный во- 
прос решается конкретно в самом Уста- 
ве. Так, Примерный устав ГСК в УССР 
(п. 7) устанавливает, что «членами ко- 
оператива могут быть граждане, кото- 
рые... постоянно проживают на террито- 
рии данного города (поселка)...» 

Все сказайное свидетельствует о том, 
что какие-либо ограничения при приеме 
в ГСК, мотивируемые проживанием за 


пределами района в городе, если это не 
вытекает непосредственно из норм При- 
мерного устава, нельзя признать осно- 
ванными на законе. 

Большая часть примерных уставов 
ГСК требует, чтобы член кооператива 
имел на праве личной собственности ав- 
томобиль, зарегистрированный в уста- 
новленном порядке. Для лиц, имеющих 
собственный мотоцикл или мотороллер, 
в РСФСР, например, законодательство 
предлагает создавать специально коопе- 
ративы. В ряде союзных республик при- 
мерные уставы ГСК закрепляют правило 
о приеме в гаражно-строительные коопе- 
ративы автомобилистов также и собст- 
венников мотоциклов и мотороллеров по 
два-три человека на одно место (Белорус- 
сия, Казахстан и Туркмения). В Латвии 
членами такого кооператива могут быть 
и владельцы мотоколясок, а в Таджик- 
ской, Узбекской и Эстонской республи- 
ках это правило распространяется на 
имеющих в личной собственности любое 
автомототранспортное средство. Причем 
в Эстонии даже дан перечень: автомо- 
биль, мотоцикл, мотороллер, мотоколяс- 
ка, мопед. 

Примерными уставами ряда союзных 
республик при определенных условиях 
допускается прием в ГСК и лиц, не име- 
ющих в этот момент собственного авто- 
мобиля. В Туркменской и Казахской 
ССР — при наличии очереди на приоб- 
ретение автомобиля (п. 6 Примерного 

устава), в Эстонской ССР — тех, кому 
«предоставлено в установленном поряд- 
ке право на покупку в текущем году 
легкового автомобиля» (п. 11 Примерно- 
го устава). Согласно п. 2 Примерного 
устава ГСК в Литовской ССР, членом та- 
кого кооператива может быть любой 
гражданин СССР, достигший 18-летнего 
возраста и постоянно проживающий в 
данной местности. Тем же, кто имеет в 
личной собственности автомобиль (мото- 
цикл), зарегистрированный в установ- 
ленном порядке, предоставляется пре- 
имущество перед гражданами, не являю- 
щимися собственниками автомототранс- 
портных средств. 

В некоторых примерных уставах ГСК 
(или в постановлениях правительств со- 
юзных республик об их утверждении) 
закреплены и иные условия, которые 
должны быть соблюдены при решении 
вопроса о приеме. 

Так, в Белоруссии и Латвии в члены 
кооператива могут быть приняты лишь 
те. кто отвечает перечисленным ранее 
требованиям и состоит на учете в испол- 
коме соответствующего местного Совета 
народных депутатов для вступления в 
ГСК (п. в в обоих примерных уставах). 
Так же обстоит дело в Эстонии, где по- 
становлением Совета Министре^ от 
20 июня 1977 года «О Примерном уставё 
кооператива по строительству и эксплуа- 
тации стоянок и гаражей для транспорт- 
ных средств индивидуальных владель- 
цев» установлено, что учет граждан, 
желающих вступить в ГСК, ведут соот- 
ветствующие исполкомы. А в Пример- 
ном уставе ГСК этой республики прямо 
сказано (пункт 4), что в кооператив мо- 
гут приниматься лишь граждане, реко- 
мендованные исполкомом соответствую- 
щего Совета народных депутатов. 

При ^эешении вопроса о приеме в га- 
ражный кооператив следует учитывать, 
что некоторым категориям граждан ука- 
заниями примерных уставов или иных 
нормативных актов отдается предпочте- 
ние. Так, в РСФСР, в соответствии с п. 1 
Постановления Совета Министров рес- 
публики от 29 марта 1979 г. «О дополни- 
тельных мерах по дальнейшему улучше- 


нию материально-бытовых условий уча- 
стников Великой Отечественной войны», 
они пользуются преимущественным пра- 
вом и на вступление в ГСК. Такие же 
льготы предоставлены инвалидам Вели- 
кой Отечественной войны, другим инва- 
лидам из числа военнослужащих, а так- 
же инвалидам труда в Латвийской ССР. 
А в БССР этот перечень дополнен еще 
инвалидами с детства, В Таджикской 
ССР, кроме того, правом на прием в ГСК 
вне очереди пользуются члены респуб- 
ликанского общества автомотолюбителей, 
а еще — члены кооператива, переехав- 
шие в связи с переменой места житель- 
ства из одного района в другой (внутри 
города), пользуются таким правом в но- 
вом районе (п. 6 Устава), но вначале они 
обязаны выйти из того ГСК, в котором 
состояли ранее. 

Прежде чем перейти к рассмотрению 
прав и обязанностей пайщиков гаражно- 
строительных кооперативов и порядку 
их осуществления, необходимо уточ- 
нить, с какого момента граждане стано- 
вятся членами ГСК. При этом следует 
различать* вступление в еще организуе- 
мые кооперативы и в кооперативы уже 
созданные. В любом случае прежде всего 
необходимо выяснить, не содержит ли 
Примерный устав на этот счет специаль- 
ного указания. 

Особенность вступления во вновь ор- 
ганизуемые кооперативы определяется 
тем, что орган, наделенный, согласно 
Примерному уставу, правом приема, — 
общее собрание членов кооператива, еще 
не существует как таковой. Следователь- 
но, граждане — учредители кооперати- 
ва, то есть те, кто были инициатоЪами 
его создания и по чьему ходатайству 
принималось решение исполкома соот- 
ветствующего Совета народных депута- 
тов об организации ГСК, становятся его 
членами с момента возникновения га- 
ражно-строительного кооператива как 
юридического лица, то есть с момента 
регистрации Устава. 

Прием в действующий кооператив осу- 
ществляет, как это и предусмотрено 
Уставом, его высший орган — общее со- 
брание, решение которого по данному 
вопросу ни в каком дополнительном ак- 
те, в том числе и в утверждении испол- 
комом Совета народных депутатов, не 
нуждается (кроме случаев, когда н.а это 
есть специальное указание в Примерном 
уставе или Постановлении Совета Мини- 
стров союзной республики либо выше- 
стоящего по компетенции органа). Так 
что граждане становятся членами ГСК 
с момента вынесения этого решения об- 
щим собранием. 

Есть и иной подход к вопросу. Так, 
Примерным уставом ГСК в Эстонской 
ССР установлено, что «граждане, жела- 
ющие вступить в члены действующего 
кооператива, становятся его членами 
с момента утверждения гор- или райис- 
полкомом решения общего собрания чле- 
нов кооператива (собрания уполномочен- 
ных) о приеме данного лица в коопера- 
тив». 

Определение момента принятия в ГСК 
очень важно, так как только после этого 
можно говорить о членских правах и 
обязанностях. Причем следует иметь в 
виду, что возможность обратиться к су- 
дебной защите своего нарушенного или 
оспариваемого права пайщик сохраняет 
и в тех случаях, когда исполком, осу- 
ществляя контроль за деятельностью ко- 
оперативов, отменяет решение общего 
собрания о приеме гражданина в ГСК. 
Говорим здесь об этом потому, что не- 
редко еще, к сожалению, встречается 
ошибочная точка зрения: раз, мол, ре- 
шение общего собрания о приеме граж- 
данина в кооператив отменено исполко- 
мом, то не было и его членства, а сле- 
довательно, нет и права на судебную 
защиту. Необходимая ясность в этот во- 
прос внесена постановлением Пленума 
Верховного Суда СССР от 16 июня 1978 
года: «гражданин вправе обратиться в 
суд с иском о защите нарушенного или 
оспариваемого права... и в случаях... от- 
мены исполкомом местного Совета на- 
родных депутатов решения общего со- 
брания членов кооператива о приеме 
гражданина в члены кооператива» (п. 4). 
Ответчиком в этих случаях является ко- 
оператив, а исполком местного Совета 
народных депутатов привлекается к уча- 
стию в деле в качестве третьего лица. 

В следующем материале мы рассмот- 
рим вопрос непосредственно о правах и 
обязанностях, возникающих с момента 
вступления гражданина в члены ГСК. 


9 


31 







ЭКЗАМЕН ИА ДОМУ' 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



Н. Манселл (Англия), <Лотос-91>: б. 
де Анджелис. 

Сумма очков после шести этапов: 

Прост — 27, Уотсон — 17, Росберг — 14, 
Патрезе — 13, Лауда — 12; Альборет- 
то — 10. 


МОТОКРОСС 


Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. Правильные 
ответы — 1, 5, 7, 9, 11, 14, 17, 18, 
21, 23. 

I. При развороте от правого 
края проеізжей части водитель 
должен уступить дорогу как 
встречным, так и попутным транс- 
портным средствам (пункт 11.6). 

II. Водитель В пользуется пре- 
имуществом перед водителем В. на- 
ходящимся на второстепенной до- 
роге, но обязан пропустить при 
заверщении разворота водителя А, 
как приближающегося справа по 
равнозначной с ним дороге (пунк- 
ты 15.2 и 15.3). 

III. Когда светофоры выключе- 
ны, этот перекресток становится 
нерегулируемым пересечением 
равнозначных дорог, а на них та- 
кие обгоны запрещены (пункты 
14,1 и 12.6). 

IV. Остановка ц стоянка за- 
прещены в 5-метровой зоне перед 
пещеходным переходом, но не за 
ним. Здесь останавливаться и сто- 
ять можно на любом расстоянии 
(пункт 13.5). 

V. Остановка и стоянка запреще- 
ны ближе 15 метров от указателя 
4сМесто стоянки легковых такси». 
Показанные на рисунке три авто- 
мобиля-такси как раз и занимают 
такое пространство (габаритная 
длина ГАЗ — 24 — 4,7 метра). Ста- 
ло быть, за ними запрещение сто- 
янки уже не действует (пункт 13.5). 

VI. Такая табличка предупреж- 
дает о том, .что опасный участок 
дороги начнется через 200 метров 
(пункт 4.7.1, 7.7.1). 

VII. Дорога с односторонним 
движением заканчивается только 
у перекрестка. Предупреждающий 
знак просто заранее информирует 
водителей об этом. Значит, разво- 
рачиваться на этом участке доро- 
ги нельзя (пункт 4.1.2 и пункт 
4.5.1. 5.6). 

VIII. Поскольку пути транспррт- 
ных средств не пересекаются, во- 
дители могут проезжать перекре- 
сток одновременно (пункты 1.8 и 
15.1). 

IX. В условиях недостаточной 
видимости при негорящих фарах 
дальнейшее движение запрещено. 
Такой автомобиль может возвра- 
щаться в гараж лишь на буксире 
при включенных габаритных огнях 
(пункт 27.3). 

X. Буксировать два механиче- 
ских транспортных средства и бо- 
лее нельзя при любой длине со- 
става (пункт 22.4), 


АВТОГОНКИ 

Чемпионат мира на машинах форму. 

лы 1 уже к пятому этапу зарекомендо- 
вал себя как самый скандальный в исто- 
рии автомобильного спорта. Результаты, 
показанные Н. Пике (1-е место) и К. Рос- 
бергом (2-е место) в Бразилии, Ж. Виль- 
невом (3-е место) в США, М. Винкльхо- ' 
ком (6-е место) в Сан-Марино. Н: Лаудой 
(3-е место) в Бельгии, были опротестова- 
ны и аннулированы. Причина — чрез- 
мерное (ниже допустимого уровня в 
585 кг) облегчение машины. 

Очевидно, что в крайне сложных и не' 
всегда четких технических требованиях 
к машинам формулы 1 можно найти 
двоякое толкование. Но факты злоупо- 
требления этими изъянами и стремление 
одерживать победы бесконечной подачей 
протестов не украшают никакие сорев- 
нования, а тем более первенство мира. 
Руководству Международной федерации 
автомобильного спорта (ФИСА) пока не 
удается повлиять на сложившуюся си- 
туацию. В результате падает авторитет 
чемпионата. 

Бельгийский этап оказался последним 
для 30-летнего канадца Жиля Вильнегва. 
При столкновении с машиной И. Масса 
во время официальной тренировки «Фер- 
рари» Вильнева на скорости 260 км/ч вы- 
летел из поворота. Гонщик был выбро- 
шен на защитный барьер и скончался 
в больнице от травм. 

Председатель ГПДА — ассоциации гон- 
щиков Гран при — профсоюза спортсме- 
нов экстра-класса Д. Пирони считает, 
что причиной многих несчастий на гон- 
ках за последние годы является приме- 
нение юбок, крыльев и других аэродина- 
мических устройств. «Они резко повы- 
шают сцепление шин с дорогой на пово- 
роте, — сказал он. — Если прежде этот 
роковой поворот на трассе «Цольдер» мы 
проходили на скорости 180 км/ч, то те- 
перь почти в полтора раза выше. Неболь- 
шой дефект — и устройство уже не при- 
жимает а^зтомобиль к дороге, и он взле- 
тает, как самолет». 

IV этап (Сан-Марино): 1. А. Прост 
(Франция), «Рено-РЕЗО»; 2. Ж. Вильнев 
(Канада), « Феррарой- 126-К2»: 3. М. Альбо- 
ретто (Италия), «Тиррел-011»; 4. Ж. Жар- 
рье (Франция), «Оселла-АІ/К»; 5. Э. Сала- 
зар (Чили), «Тальбо-Лижье-ЖС17». 

V этап (Бельгия): 1. Д. Уотсон (Англия), 
«Мак-Ларен-МП4Б»: 2. К. Росберг (Фин- 
ляндия), «Вильямс-ФВ-08»: 3. Э. Чивер 
(США), «Тальбо-Лижье-ЖСі7»; 4. Э. де Ан- 
джелис (Италия), «Лотос-91»; 5. Н. Пи- 
ке (Бразилия), «Брэбхэм-БТ50-БМВ»: 6. 
Ч. Серра (Бразилия^ «Фиттипальди-Ф8». 

VI этап (Монако): 1. Р. Патрезе (Ита- 
лия), «Брэбхэм-БТ-50-БМВ»; 2. Д. Пирони 
(Франция), «Феррари-12в-К2»; 3. А. де Че- 
зарис (Италия), «Альфа-ромео-182»; 4. 


Первые пять этапов чемпионата мира 
в классе 125 см^ прошли под знаком пре- 
восходства бельгийских гонщиков и 
японских мотоциклов «Сузуки». На их 
счету девять побед в 10 заездах. «Сузу- 
ки» наряду с высокими характеристика- 
ми управляемости, исключительно хоро- 
шей приемистостью превосходят другие 
мотоциклы по мощности во всем рабо- 
чем диапазоне чисел оборотов. Наиболь- 
шая мощность двигателя — 32 л. с./ 
23,5 кВт при 11 000 об/мин. Масса мото- 
цикла в снаряженном состоянии — 
90 кг. Ход подвески (по колесу): спере- 
ди — 300 мм, сзади — 310 мм. 

IV этап (Италия). 1-й заезд: 1. Э. Гебо- 
ерс (Бельгия), «Сузуки»; 2. М. Ринальди 
(Италия), «Жклера»: 3. К. Маддии (Ита- 
лия), «Жилера»: 4. А. Ватанабе (Япония), 
«Сузуки»: 5. А. Лежюн (Люксембург), 
«Хонда»; 6. Д. Аидреани (Италия), КТМ... 
8. Ю. Худяков (СССР), «Каджива». 2-й за- 
езд: 1. Гебоерс; 2. Ринальди; 3. Маддии; 
4. Андреани; 5. Г. Эверте (Бельгия), «Су- 
зуки»; 6. Ватанабе. 

V этап (СФРЮ). 1-й заезд: 1. Эверте; 
2. Ринальди; 3. Маддии; 4. И. Сугио (Япо- 
ния), «Хонда»; 5. М. Фелькенеерс (Бель- 
гия). «Сузуки»; 6. Лежюн. 2-и заезд: 
1. Фелькенеерс; 2. Эверте; 3.. Гебоерс; 
4. Маддии; 5. Ватанабе; 6. Сугио. 


Чемпионат мира в классе 250 см^ так- 
же отмечен успехами японских машин. 
Однако здесь идет острая борьба между 
тремя марками: «Сузуки», «Ямаха», «Хон- 
да». На мотоциклах первой из них начи- 
ная с 1969 года 17 раз выиграны чемпио- 
наты мира, в том числе пять в классе 
250 см*. Конструкции второй известны 
многочисленными техническими новин- 
ками, которые в первенстве мира 1981 
года (класс 250 см*) помогли англичани- 
ну Н. Хадсону стать чемпионом. Машины 
третьей лишь недавно появились на 
кроссовом горизонте. * Но лозунг «Хон- 
ды» — «Марка,, которая делает мотоцик- 
летную историю», при всем ярко выра^ 
женном рекламном характере, свиде- 
тельствует о серьезности намерений до- 
биться успеха на чемпионатах мира и в 
этом классе (в классе 500 см* «Хонда» 
уже побеждала). 

III этап (Испания). 1-й заезд: 1. Д. Уот- 
сон (Англия), «Ямаха»; 2. Ж. Жобе (Бель- 
гия), «Сузуки»; 3. Р. Диффенбах (ФРГ). 
«Хонда»; 4. Б, Вилькен (Голландия), «Су- 
зуки»; 5. К. ван дер Вен (Голландия), 
КТМ; 6. Ж. Массан (Бельгия), «Сузуки». 
2-й заезд: 1. Жобе; 2. Д. Ляпорт (США), 
«Ямаха*»; 3. ван дер Вен; 4. Г. Кинигард- 
нер (Австрия), «Ямаха»; 5. Ж. Лякаѳ 
(Бельгия), «Хонда»; 6. Диффенбах. 

IV этап ' (ЧССР). 1-й заезд: 1. Жобе; 
2. Диффенбах; 3. Лякае; 4. Уотсон; 5. 
М. Герра (США), «Хускварна»; 6. ван 
дер Вен. 2-й заезд: 1. Ляпорт; 2. Диффен- 
бах: 3. Э. Сундштрем (Финляндия), «Яма- 
ха»: 4. Лякае; 5. М. Таркконен (Финлян- 
дия). «Ямаха»; 6. Массан... 8. Г. Моисеев 
(СССР), КТМ. 


На первой странице обложки — фото В. Князева. 
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ТРУБЧАТЫЙ 
ВМЕСТО РОЖКОВОГО 


Для отворачивания штуцеров при про- 
качке тормозной системы у «жигулеи», 
конечно, удобно применять специальный 
ключ, описанный в апрельском номере 
«За рулем» за 1981 год. Если его нет, 
воспользуйтесь трубчатым ключом 8x10 
из инструментальной бортовой коробки, 
как показано на рисунке. В него вставь- 
те штатный резиновый шланг, один ко- 
нец которого наденьте на штуцер, а вто- 
рой опустите в сосуд с тормозной жид- 
костью. Трубчатый ключ можно повора- 
чивать обычными рожковыми ключами 
на 14 за нижнюю головку или на 12 за 
верхнюю. Поскольку ключ охватывает 
все шесть граней, ребра штуцера не 
сминаются. 

В. КАСЬЯНОВ 

г. Ленинград 


Отво рачивание 
штуцера: 1 — рож- 
ковый ключ на 14^ 
2 — трубчатый 

ключ 8x10; 3 — ре- 
зиновый шланг; 
4 — рожковый ключ 
на 12; 5 — штуцер. 



СБЕРЕГАЮ ДВИГАТЕЛЬ 


Не нужно объяснять, как губительна 
для деталей двигателя дорожная пыль, 
засасываемая в обход воздушного филь- 
тра. На «жигулях» она может проникать 
через неплотности в корпусе воздухо- 
очистителя (см. рисунок). Чаще всего это 
щели в стыке корпуса 1 и камеры 2 пат- 
рубка вентиляции картера. Их нужно за- 
делать эпоксидным клеем. Возможно 
также, что отдельные места 3 точечной 
сварки внутри корпуса чересчур заглуб- 
лены, и торец фильтрующего элемента 
не перекрывает их. Такие углубления 
тоже следует заполнить «эпоксидкой». 

В. СТРОК 



Воздухоочиститель ВАЗ (вид снизу): 1 — 
корпус; 2 — камера патрубка вентиля- 
ции картера; 3 — одно из мест точечной 
сварки; а — возможные места неплотно- 
стей в стыке. 


ВОДИТЕЛЯМ МОПЕДОВ 


Для регулировки опережения зажига- 
ния на мопедах с двигателями Ш58 или 
Ш57 приХ'Одится каждый раз определять 
положения поршня в ВМТ и в момент 
образования искры на свече. Чтобы из- 
бавиться от измерений, я нанес одну 
риску на картере, а напротив, на махо- 
вике генератора — три (рис. 1). Одна из 
них соответствует положению поршня в 
ВМТ, а две другие (они служат граница- 
ми допуска) — нужному опережению за- 
жигания. Ориентируясь по рискам, уда- 
ется очень быстро проверить и отрегу- 
лировать зажигание. 


* * » 



Рис. 1. Размет- 
ка для регули- 
ровки: 1 — рис- 
ка на картере; 
2 — риска на 
маховике, соот- 
ветств у ю щ а я 
ВМТ; 3 — две 
риски, ограни- 
чивающие поле 
допуска опере- 
жения зажига- 
ния. 


Через вентиляционное отверстие, рас- 
положенное в картере под карбюрато- 
ром, в коробку передач может попадать 
вода и пыль. Чтобы ограничить их до- 
ступ, я вставил в отверстие изогнутую 
трубку от стержня шариковой ручки 
(рис. 2). 

О. АЛЕКСАНДРОВ 

Кировская область, 
пос. Рудничный 



Рис. 2. Защита 
коробки пере- 
дач: 1 — кар- 
бюратор; 2 — 

трубка, встав- 
ленная в венти- 
ляционное от- 
верстие. 


ЗАЩИТА ШАРНИРОВ 


На автомобилях «Москвич — 412» часто 
выходили из строя шарниры рулевых 
тяг. Под их чехлы попадала вода и вы- 
мывала смазку, что приводило к интен- 
сивному износу вкладышей. 

Чтобы избавиться от этой неприятно- 
сти, я при очередной установке новых 
шарниров тщательно смазал их «Лито- 
лом-24» (лучше ШРБ-4 — ред.) н обернул 


тремя слоями тонкой полиэтиленовой 
пленки, концы которой закрепил на тя- 
гах изоляционной лентой. 

Через год после пробега 10 000 кило- 
метров ревизия показала, что в шарни- 
рах полностью сохранилась смазка и нет 
признаков износа. 

Ю. АЛЕКСЕЕВ 

г. Калинин 


РЕМОНТ РЕШЕТКИ 


На «Москвиче — 2140» поврежденную 
пластмассовую решетку облицовки ра- 
диатора можно склеить самодельным 
клеем. Для этого надо растворить в аце- 
тоне опилки, соскобленные с внутренней 
стороны решетки, до получения сметано- 
образной массы. Склеиваемые места ре- 
шетки очистить, обезжирить, смазать 
клеем и прижать одно к другому хотя бы 


бельевыми прищепками. После суточной 
сушки лицевую поверхность шва можно 
зачистить шкуркой и протереть тканью, 
смоченной в ацетоне, тогда поверхность 
станет гладкой. 

А. ИСТРАТОВ 

Московская область, 
г. Серпухов 


ДИНАМОМЕТРИЧЕСКИЙ КЛЮЧ 


Поступающий в продажу динамомет- 
рический ключ ДК-25 и многочисленные 
самодельные конструкции предназначе- 
ны для работы с торцевыми головками. 
Но торцевым ключом можно подобраться 
не к каждой гайке. Примером могут 
быть контргайки регулировочного болта 
клапанного механизма «жигулей», кото- 
рые, по заводским данным, нужно затя- 
гивать моментом 5.8 кгс • м. Я исполь- 
зовал ключ, предложенный А. Вайсманом 
(«За рулем», 1981, № 4), сделав его дина- 
мометрическим. Принцип доработки по- 
казан на рисунке. 

В рукоятке ключа на расстоянии 100 мм 
одно от другого нужно просверлить два 
отверстия диаметром 4,1 мм для винтов, 
удерживающих держатели. Форма дер- 
жателей ясна из рисунка, а размеры их 
нетрудно определить по месту, исходя 
из имеющихся заготовок. В Г-образном 
держателе сделаііте гладкое отверстие по 
диаметру ножки индикатора часового 
типа, а также резьбовое отверстие для 
стопорного винта. К П-образному держа- 
телю винтом или заклепкой прикрепите 
стрелку (она должна быть достаточно 
жесткой), на которую будет опираться 
ножка индикатора. При работе ключом 
его тело слабо изгибается. На глаз это 
не заметишь, но показания индикатора 
изменяются пропорционально приложен- 
ному усилию. 

Для тарировки ключа нужно зажать в 
тисках гайку 19 мм и надеть на нее 


ключ так, чтобы он расположился гори- 
зонтально. На губку свободного конца 
ключа подвесьте груз, величина которо- 
го известна (например, ведро с водой), и 
заметьте показание индикатора. Изме- 
няя груз (доливая воду из мерной посу- 
ды), вы получите зависимость показаний 
прибора от момента затяжки. Величина 
момента определяется как произведение 
нагрузки (в килограммах) и расстояния 
от центра затягиваемой гайки до точки 
подвеса груза к ключу (в метрах). Для 
ориентировки можно указать, что на 
моем ключе момент 6 кгс.м соответству- 
ет 12 делениям на шкале индикатора. 

Ф. ЧЕРНЯКОВСКИИ 

г. Ярославль 



Рожковый динамометрический ключ с ин- 
дикатором часового типа. 
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15. ГАЗ-5ІП 

Седельный тягач на базе ГАЗ— 51. Предназначался для 
буксировки полуприцепа-фургона ПАЗ — 744 грузоподъемно- 
стью 4000 кг. У ГАЗ — 51 П, в отличие от базовой моделиг по- 
мимо седельно-сцепного устройства были а®® бензобака 
емкостью 195 л, гидровакуумный усилитель в приводе тор- 
мозов (впервые в практике отечественного автомобилестрое- 


ЗАХДРОВ 


НИЯІ и кронштейн для запасного колеса позади кабины. 

Годы выпуска — 1956-— 1975; число мест — 2; нагрузка на 
седло — 2500 кг; колесная формула —'4X2; двигатель: число 
цилиндров — 6г рабочий* объем — 3485 см*^» мощность — 
70 л. с. при 2800 об/мин; число передач — 4; размер шин — 
7,50 — 20 дюймов; длина тягача — 4950 мм; ширина — 2110 мм; 
высота — 2130 мм; база — 3300 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 2485 кг; скорость — 60 км/ч. 


■ 


."-іѵ 


из КОЛЛЕКЦИИ 




Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


16. ГАЗ-63П ™ 

Для работы на грунтовых дорогах завод создал на базе 
ГДЗ — 53 седельный тягач ГАЗ — 63П, который работал в паре 
с одноосным полуприцепом грузоподъемностью 4000 кг. Спе- 
циальное оборудование машины было такое же, как у 
ГАЗ — 5ІП. Кроме того, тягач ГАЗ — 63П отличался от базовой 
модели ГАЗ— 63 размером шин и двускатной установкой ко- 
лес на заднем мосту. Передаточное число главной передачи 
(7,6} — такое же, как у ГАЗ— 63, 


Выпускалась также модификация ГАЗ — 63 Д для буксировки 
самосвального полуприцепа, которая комплектовалась короб- 
кой отбора мощности. 

Годы выпуска — 1958—1968; число мест — 2; нагрузка на 
седло — 2500 кг; колесная формула — 4X4; двигатель: число 
цилиндров — 6, рабочий объем — 3485 см®, мощность — 
70 л. с. при 2800 об/мин; число передач — 4X2; размер 
шин — 7,50 — 20 дюймов; длина тягача — 4950 мм; ширина — 
2100 мм; высота — 2160 мм; база — 3300 мм; масса в снаря- 
женном состоянии — 2915 кг; скорость — 60 км/ч. 






